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TRANSPORTURI ȘI ASIGURĂRI 
INTERNAȚIONALE DE MĂRFURI 


1. EXPEDIŢII ŞI TRANSPORTURI 
INTERNAȚIONALE DE MĂRFURI 


Activităţile de expediţii, transporturi şi asigurări internaționale de mărfuri au un rol 
deosebit de important, ele asigurând logistica internațională a mărfurilor prin realizarea 
legăturii între producător şi consumator în condiţii sigure, rapide şi de calitate. 

Mutaţiile importante intervenite în domeniul comerțului exterior şi cooperării economice 
internaționale au determinat cu necesitate organizarea şi efectuarea expedițiilor, 
transporturilor şi asigurărilor internaţionale de mărfuri prin intermediari specializați ce 
funcționează sub forma juridică de societăți de expediţie şi transport, societăți de asigurări 
internaționale de mărfuri. 


1.1. Expediţii internaţionale 


FIATA’ definea expeditorul drept „arhitectul transporturilor”, denumire extrem de 
generoasă care pune în valoare faptul că expeditorul analizează în detaliu cererile şi ofertele 
de transport şi asigurare şi tot el este acela care „proiectează” variantele optime de realizare. 
Potrivit USER - Uniunea Societăților de Expediţii din România — prin casă de expediţii se 
înțelege orice întreprinzător, care, din ordinul şi pe seama unui comitent „client”, face să se 
transporte, adică organizează un transport de mărfuri, fără să fie el însuşi transportatorul. 

Principalele calităţi (atribuţii) ale expeditorilor sunt: 

1. Consultanţă de specialitate privind: 

a) interpretarea corectă a condiţiilor de livrare — INCOTERMS 2000. 

b) cea mai avantajoasă modalitate de transport. 

c) modul de ambalare, de marcare şi încărcare a mărfurilor. 

d) încadrarea tarifară. 

e) orice alte informaţii. 

2. Pregătirea calculaţiilor tarifare şi a cheltuielilor suplimentare (accesorii) de 
transport, facturarea şi decontarea acestora. 

3. Stabilirea mijloacelor de transport şi a rutelor cele mai eficiente 

4. Efectuarea operaţiunilor de asigurare a mărfurilor pe durata transportului. 

5. Recepţia şi predarea mărfurilor eliberând un certificat „Tacking în charge” sau „Prise 
en charge” sau certificate FIATA (FCR, FCT SIWR). 

6. Emiterea documentelor. 


! FIATA - Fédération Internationale des Associations de Transitaires et Asimil&s. 


7. Organizarea unor expediții speciale pentru: 

a) manifestări expoziționale, târguri, simpozioane cu prezentări de produse, licitații 
publice etc. 

b) expedieri agabaritice pentru produsele care depăşesc dimensiunile-greutățile 
obişnuite. 

c) expedieri de grupaj. 

8. Oferirea unor servicii suplimentare: 

- plăţi în numele şi contul exportatorului/importatorului pentru manipulări, ambalări, 
asigurări etc.; 

- avizări privind modul de derulare a transportului; 

- supravegherea transportului; 

- măsurarea şi cântărirea (dacă a fost luată în sarcină); 

- reparaţii diferite, distribuţie, consolidări etc. 

9. Studii de specialitate. 

Expeditorul furnizează transportatorilor importante servicii, şi anume: 

- acționează ca mandatar al companiilor de transport”; 

- acționează ca mandatar al deţinătorilor (de stat sau particulari) de containere; 

- asigură închirierea mijloacelor de transport; 

- utilizează propriile mijloace de transport; 

- încheie convenţii cu autorităţile de resort pentru obținerea unor reduceri tarifare, 
autorizații de transport etc.; 

- participă constructiv la elaborarea convențiilor internaționale de transport şi expediţie. 

Dorim, totuşi, să facem o precizare, şi anume: principala activitate a expeditorului este 
aceea de a organiza: depozitarea, manipularea, transportarea, vămuirea mărfurilor, pe numele 
şi în contul mandanţilor, ale căror interese le reprezintă, față de transportatori/cărăuşi, 
organele vamale, autorităţi, societăți de asigurare etc. 


1.2. Organizarea expedițiilor 


Societăţile de expediţie colaborează între ele şi stabilesc uniuni care sunt membre ale 
organizației internaționale a expeditorilor FIATA cu sediul la Berna. Această organizaţie 
contribuie la dezvoltarea activității de expediţie şi la protejarea intereselor expeditorilor. 

Stabilitatea economico-financiară le conferă posibilitatea reală de a emite documente 
recunoscute de bănci. 

Documentele care se emit conform instrucțiunilor FIATA sunt următoarele: 

e FIATA-ECR: Forwarder's Certificate of Receipt (de culoare verde) 

e FIATA-FCT: Forwarder's Certificate of Transport (de culoare galbenă) 

e FIATA-FBL: Negotiable FIATA Combined Transport Bill of Lading FIATA Bill of 
Lading (de culoare albastră) 

e FIATA-FWR: FIATA Warehouse Receipt 

* FIATA-FFI: FIATA Forwarding Instructions 

e FIATA-SDT: Shipping Declaration for the Transport of Dangerous Goods 

Toate aceste documente, înseriate, emise în milioane de exemplare, sunt recunoscute de 
Camera Internațională de Comerț de la Paris. 

În România expeditorii internaționali sunt organizați în societăți comerciale pe acțiuni, 
ca, spre exemplu, ROMTRANS S.A., Navlomar S.A., SORCETI International Transport S.A. 


? De exemplu, agent al Internațional Air Transport Association sub licență IATA. 


ş.a. sau în societăţi cu răspundere limitată ca, spre exemplu, SUN SHIPPING S.RL,, 
ZIMROM SHIPPING Ltd., INTERTUODAL S.R.L. ş.a. pentru societăți mici. 

Dotările diferă în funcţie de mărimea societății, dar menționăm următoarele: depozite 
obişnuite şi frigorifice, utilaje destinate manipulării mărfurilor, mijloace de transport local 
(unele dispun şi de propriile mijloace de transport internațional, exemplu: ROMTRANS S.A., 
SORCETI International Transport SRL, ş.a.), mijloace electronice de calcul, evidenţă şi emitere 
de documente de depozit, transport sau vamă; mijloace operative de comunicaţie (EDI). 

1.3. Contractul de expediţie 


Contractele care se derulează pentru a sprijini schimbul internațional de mărfuri sunt 
prezentate în schema nr. 1. 


Schema nr. 1 


Contract de export/import 
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Contract asigurare 


Transportator 


Prezentare mijloc 


mijloc de transport 


de transport şi marfă marfă 

Complexitatea serviciilor oferite de către expeditori a impus cu necesitate realizarea unui 
cadru juridic adecvat. Astfel, FIATA a elaborat „Condiţiile generale ale expeditorului”, 
„Condiţiile comerciale standard referitoare la agenţii de navlosire şi de expediție”, „Condiţiile 
generale ale Federației Expeditorilor din Belgia”? care promovează profesia de expeditor pe 
plan internaţional, cooperarea între casele de expediție organizate în cadrul FIATA, adaptarea 
serviciilor pentru creşterea calităţii, a vitezelor şi a eficienţei. În prezent, FIATA are peste 100 
de țări membre, printre care şi România 

Contractul de expediție este realizat în baza dispoziţiilor legale (Cod Comercial art. 405- 
412 privind contractul de comision, art.413 privind contractul de transport), precum şi a 
normelor standardizate elaborate sub egida U.S.E.R. — denumite „Condiţii generale care 
reglementează operaţiunile efectuate de casele de expediţie”. 

Contractul de expediţie stabileşte în principal: 

1. Obligaţiile expeditorului: 

— consiliază clientul asupra modalităţii celei mai potrivite privind deplasarea mărfurilor; 

— organizează transportul şi activităţile conexe; 

— prezintă solicitanţilor oferte complete; 

— recomandă şi eliberează conosamente şi alte documente internaționale de transport; 

— raportul juridic are caracter de mandat, expeditorul acționând în numele şi pe contul 
mandantei (clientului); 


3 Publicate în „Monitorul Oficial” din 24 iulie 1980. 


— serviciile se efectuează pentru export, import, grupaj, transporturi multimodale, 
containerizate, vinculate şi de curierat, formalităţi vamale, plăți-decontări ş.a. 

2. Obligaţiile mandantului 

Pentru buna derulare a contractului de expediţie, clientul are următoarele obligații: 

— să pună la dispoziția expeditorului toate datele să transmită comenzile în timp util, 
precum şi documentele însoţitoare ale transportului-licenţe, autorizaţii, certificate de origine 
etc.; 

— să predea mărfurile ce vor fi transportate, ambalate şi marcate-etichetate corespunzător; 

— să achite (garanteze) plata contravalorii serviciilor prestate. 

„Contractele de expediție” sunt elaborate cu respectarea legislaţiei internaționale, dar 
adaptate la prevederile legislative din fiecare ţară. În acest sens, USER a elaborat documentul 
„Condiţii generale care reglementează operaţiunile efectuate de casele de expediţie”. 


1.4. Transporturi internaţionale 


Deplasarea mărfurilor de la producător la cumpărător cu diferite mijloace de transport a 
contribuit la progresul economico-social, la dezvoltarea relațiilor internaţionale. Importanţa şi 
rolul transporturilor internaţionale de mărfuri pot fi sintetizate după cum urmează: 

1) Economic: 

- asigură intrarea materiilor prime în circulaţie; 

- sprijină procesul de producţie; 

- elimină izolarea economică prin creşterea schimburilor internaționale; 

- stimulează piaţa internă şi internaţională, realizând un echilibru pe piaţă în ceea ce 
priveşte prețurile; 

- asigură mobilizarea capacităţilor de prelucrare; 

- stimulează specializarea producţiei prin stimularea comercializării internaționale; 

- prelungesc sau completează procesele de producție. 


2) Social: 

- stimulează contactele dintre oamenii de afaceri şi producători, participarea la 
manifestări internaţionale — târguri, expoziţii, simpozioane etc.; 

- asigură extinderea turismului; 

- contribuie la îmbunătăţirea asistenţei medicale şi întrajutorării în zonele izolate sau 
calamitate; 

- contribuie la dezvoltarea învăţământului performant prin schimbul de cadre didactice şi 
mai buna comunicare între aceştia şi elevi şi studenți. 


3) Politic: 

- îmbunătăţesc relațiile politice dintre state şi popoare prin stimularea dezvoltării 
economico-sociale; 

- contribuie la dezvoltarea forțelor de producţie şi a canalelor de transport pe teritoriul 
țării şi în colaborare internațională; 

- sprijină politica de apărare a ţării. 

Transporturile internaţionale de mărfuri traversează, în derularea lor, cel pu-ţin o 
frontieră de stat contribuind la producție, consum productiv şi neproductiv, comerţ etc. 

Principalele lor particularități sunt: 

- continuă activitatea de producție până la cea de comercializare; 

- creează servicii şi nu produse materiale; 

- contravaloarea transportului se adaugă la valoarea mărfurilor transportate; 


- măsurarea activităţii se realizează prin unităţi convenţionale — tone-kilometru, tone- 
mile etc., în funcție de modalitatea de transport; 

- procesul de producţie al transporturilor îl constituie deplasarea în spaţiu, la care 
participă: 

e mijlocul de transport; 

e drumul/calea pe care se deplasează; 

e forța de muncă calificată; 

e mărfurile care reprezintă obiectul transportului. 

Din cele de mai sus rezultă o concluzie importantă, şi anume: în transporturi, procesul de 
producţie este permanent, obținându-se în mod direct bani, ca urmare a serviciilor utile 
prestate prin deplasarea mărfurilor şi a persoanelor. 

Transporturile se pot clasifica în funcţie de mai multe criterii astfel: 

- După obiectul lor: 

e transporturi de mărfuri; 
e transporturi de persoane; 
e transporturi de informații. 


- După mijloacele de transport: 
e navale (maritime şi fluviale); 
e feroviare; 
e rutiere (auto şi tracţiune animală); 
e aeriene; 
e speciale (conducte, funiculare etc.); 
e multimodal (cale ferată-auto; auto-naval etc.). 


- După ruta geografică: 
e transport în trafic intern (urban, interurban, interzonal); 
e transport internațional; 
a) transporturi de export, import şi tranzit; 
b) transporturi de peage când locul de plecare şi de sosire se află pe teritoriul 
aceluiaşi stat, dar ruta trece pe teritoriul altui stat vecin. 


- După forma de proprietate: 
e transporturi publice (de stat) în interes public; 
e transporturi private (particulare). 


- După felul încărcăturii unui mijloc de transport: 
e transporturi complete (un singur destinatar); 
e transporturi consolidate (de grupaj — mai mulți destinatari, ex.: coletăriile). 


- După numărul mijloacelor de transport participante: 
e transport cu un singur mijloc de transport; 
e transport combinat — multimodal, când transportul se realizează succesiv cu două sau 
mai multe mijloace de transport de către doi sau mai mulți cărăuşi. 
Principalele lor contribuţii directe îşi găsesc expresia în: 
- accesul tuturor statelor la diviziunea internațională a muncii; 
- deplasarea mărfurilor în condiţiile păstrării caracteristicilor cantitative, calitative, 
precum şi sprijinirea în vederea asigurării lor de la producători la destinatarii finali. 


Între transporturi şi comerțul internaţional există o legătură multilaterală, ele se 
condiționează reciproc astfel: 

a) adaptarea structurii producției de mărfuri la solicitările pieţei internaționale a impus şi 
adaptarea mijloacelor de transport. 

b) sporirea numărului comercianților determină creşterea numărului comenzilor şi 
distanțelor parcurse; ca urmare, creşte viteza de deplasare prin expediții combinate, realizându- 
se transporturi din poartă în poartă (door to door); 

c) atragerea zonelor defavorizate în circuitul economic mondial; 

d) piaţa serviciilor de transport este în permanentă adaptare la piața mondială; 

e) în calitate de componentă a comerţului invizibil, transporturile contribuie la 
echilibrarea balanței de plăți externe a unei ţări prin: 

- dezvoltarea bazei tehnico-materiale; 
- creşterea prestaţiilor în cont extern. 

f) deşi nu produc bunuri materiale, transporturile prezintă anumite particularități: 

- valoarea lor de întrebuințare constă în deplasarea în spațiu a mărfurilor, adăugându-se 
la valoarea mărfii; 

- valoarea de schimb creată în transporturi este realizată de valoarea forței de muncă 
specializate şi de mijloacele de producţie consumate. 

În concluzie, putem afirma faptul că transporturile contribuie la participarea tuturor țărilor 
şi regiunilor lumii la circuitul economic internațional activ, adaptându-se permanent la structura 
fluxului mărfurilor prin parametrii săi tehnico-economici. 


Reglementări juridice interne 

La noi în ţară, societăţile sunt înființate în baza Legii nr. 15/1991 privind transformarea 
unităților de stat în regii autonome şi Legii nr. 31/1991 privind so-cietățile comerciale. 
Transporturile, inclusiv transportul în interes personal realizat de către persoane fizice cu 
autovehicule proprietate personală, indiferent de felul lor, alcătuiesc un sistem unitar 
coordonat de Ministerul Lucrărilor Publice, Trans-porturilor şi Locuinţei, în calitate de 
autoritate de stat în acest domeniu. 

Transporturile sunt reglementate prin Ordonanţa Guvernului României nr. 19 din 18 
august 19974 privind transporturile, care stabileşte normele generale apli-cabile organizării şi 
executării tuturor activităților de transport terestru, pe apă şi aerian pe teritoriul României, 
precum şi normele generale aplicabile mijloacelor de transport, proprietate a persoanelor 
fizice şi juridice române, în afara teritoriului național. 

Menţionăm, totodată, Hotărârea Guvernului nr. 262 din 6 aprilie 1999 privind 
organizarea şi funcționarea Ministerului Transporturilor”. 

Contractul de transport este specificat în Codul civil — art. 1470 pct. 2 şi art. 1473-1477 
şi în Codul comercial art. 413-441, art. 557-600, care prezintă regimul de drept comun în 
materie, respectiv contractul maritim de mărfuri şi călători. 

Pentru fiecare modalitate de transport, legiuitorul a adoptat: 

- Codul aerian — O.G. nr. 29 din 22 august 1997. 

- Regulamentul de transport pe Căile Ferate Române prin O.G. nr. 41/1994 şi Ordinul 
ministrului Transporturilor nr. 746 din 11 decembrie 1998 privind aproba-rea Normelor 
uniforme pentru aplicarea Regulamentului de transport pe căile ferate din România; Legea nr. 
129/1996 privind transporturile pe Căile Ferate Române (modificată prin O.G. nr. 40/1997). 


4 Publicată în „Monitorul Oficial” nr. 200 din 20 august 1997 modificată prin Ordinul Guvernului nr. 94 din 29 
august 2000 privind modificarea şi completarea ordonanţei nr. 19/1997 privind transporturile, publicată în „Monitorul 
Oficial” nr. 421 din 1 septembrie 2000. 

5 Publicată în „Monitorul Oficial” nr. 154 din 14 aprilie 1999. 
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- O.G. nr. 42/28.08.1997 privind navigația civilă. 

- O.G. nr. 44/28.08.1997 privind transporturile rutiere, ş.a. 

Potrivit acestor reglementări, Ministerul Lucrărilor Publice, Transporturilor şi Locuinţei 
îndeplineşte următoarele funcții: 

1) funcția de autoritate de stat — urmăreşte şi controlează respectarea reglementărilor din 
transporturi, 

2) funcția de strategie privind dezvoltarea transporturilor şi obținerea resurselor 
financiare necesare; 

3) funcția de reglementare — se asigură cadrul legislativ privind serviciile publice de 
transport şi exploatarea corespunzătoare infrastructurii de transport; 

4) funcţia de reprezentare — în organismele internaţionale în calitate de autoritate de stat 
pentru fiecare modalitate de transport; realizează colaborări cu celelalte ministere, autorități 
publice şi organizaţii, precum şi cu persoane fizice sau ju-ridice dințară sau străinătate; 

5) funcția de administrare a proprietăţilor publice din transporturi ca organ de 
specialitate care are asupra regiilor autonome şi instituţiile publice care au în directă 
administrare bunuri de proprietăți publice. 

Pentru a putea să-şi exercite aceste importante funcţii, Ministerul Transporturilor trebuie 
să îndeplinească o serie întreagă de atribuții, dintre care le enumerăm pe cele mai importante 
după cum urmează: 

1) are calitatea de organ de specialitate sub a cărui autoritate funcționează regiile 
autonome şi instituțiile publice din transporturi; 

2)stabileşte norme obligatorii privind siguranţa navigaţiei şi a circulaţiei în transporturi 
şi controlează respectarea lor; 

3) exercită controlul de stat privind respectarea tuturor reglementărilor inter-ne şi 
internaţionale din transporturi; 

4) asigură reprezentarea în organismele internaţionale în numele Guvernului României 
în calitate de autoritate de stat, pentru fiecare modalitate de transport; 

5) reprezintă autoritatea de registru pentru toate mijloacele de transport şi toate 
sistemele; 

6) asigură autorizarea şi dreptul de arborare şi schimbarea pavilionului românesc, 
precum şi plecarea din porturi a navelor şi a mijloacelor plutitoare, pentru survolări, aterizări 
şi decolările aeronavelor în spațiul maritim, fluvial şi aerian românesc; 

7) autorizează transportul, pe teritoriul României, al mijloacelor de transport străine; 

8) asigură atestarea, brevetarea, licențierea şi autorizarea personalului navigant, de 
dirijare şi de sol, operare portuară, certificare şi înmatriculare a navelor şi aeronavelor civile; 

9) autorizează activitatea porturilor, a terenurilor de aeronautică civilă, a agenților 
economici şi a zonelor libere, pentru activităţile de pilotaj, remorcaj, căutare şi salvare, 
avizează investițiile pe terenurile aeronautice; 

10) stabileşte politica globală a transporturilor la nivel național în concordanță cu 
Programul Guvernului; 

11) elaborează şi supune spre aprobare cadrul legislativ, stabilind norme şi normative 
tehnice obligatorii de exploatare şi reparare a mijloacelor de transport, a drumurilor, 
autostrăzilor, porturilor, aeroporturilor, căilor ferate şi metroului. 

Aceste atribuţii asigură realizarea politicii de asociere a României la Uniunea 
Europeană, precum şi a unor servicii competitive la nivel mondial. 

Structura de organizare a transporturilor respectă modalităţile de transport: feroviar, 
naval, aerian, rutier. Ministerul 'Transporturilor dispune de instituții subordonate din care fac 
parte următoarele: 

- căpităniile zonale; 


- unități sanitare pentru personalul din transporturi; 

- centre de perfecţionare a personalului; 

- Oficiul Rutier Central, care autorizează şi eliberează licenţe pentru transport rutier de 
mărfuri şi călători; 

- regiile autonome, care sunt următoarele: 

e Registrul Feroviar Român; 

e Registrul Auto Român; 

e Registrul Naval Român; 

e Autoritatea Aeronautică Civilă Română. 

Toate aceste regii sunt autorizate să exercite funcţia de autoritate în domeniu privind 
supravegherea tehnică, clasificarea şi certificarea construcţiei tehnice, reconstrucției şi a 
reparării respectivelor mijloace de transport, a echipamentelor şi instalațiilor destinate 
desfăşurării activităţilor. 

Administrarea şi gestionarea infrastructurilor de transport sunt realizate, în principal, de 
către: 

- Administraţia Naţională a Drumurilor; 

- Administrația Portului Constanţa, care asigură administrarea întregii infra-structuri a 
porturilor Constanţa, Mangalia şi Midia; 

- Societatea Naţională a Căilor Ferate — SNCFR; 

- Regia de Exploatare Metrou — METROREX. 

Alături de activitatea organismelor menţionate o contribuție importantă la buna 
desfăşurare a transporturilor o au societăţile care asigură controlul traficului şi serviciile 
aferente, cum sunt: 

- Administrația Română a Serviciilor de Trafic Aerian — ROMAT SA., care exploatează 
spaţiul aerian român pentru aeronave româneşti şi străine 

- Regia Autonomă de Radiocomunicaţii — RADINAV, care prestează servicii de 
radiocomunicaţii navale de apel pericol, căutare, salvare pentru navele de pasageri şi transport 
mărfuri, pescuit, foraje etc., pentru nave româneşti şi străine. 

- Administraţia zonelor libere Constanţa - Sud, Brăila, Galaţi, Giurgiu şi Sulina, care 
administrează şi exploatează teritoriile declarate zone libere. 

Din cele de mai sus rezultă cel puţin două concluzii, şi anume: a) activitatea de expediţie 
completează constructiv şi eficient, din punct de vedere juridic şi economic, activitatea de 
transport internațional de mărfuri, alcătuind un complex indestructibil de servicii; b) 
dezvoltarea schimburilor economice este sprijinită şi condiţionată de acest complex de 
servicii. 


2. EXPEDIŢII ŞI TRANSPORTURI INTERNAȚIONALE MARITIME 


În prezent, transportul maritim internaţional de mărfuri asigură derularea a circa 70% din 
traficul mondial de mărfuri. 

În cadrul comerţului maritim mondial, transportul maritim al petrolului deţine 
supremația, el fiind urmat de mărfurile generale, minereu de fier, cărbune şi cereale. 


2.1. Baza tehnico-materială 


Această bază este alcătuită din: 
1) flota maritimă comercială; 
2) căile de navigaţie maritimă; 
3) porturile maritime. 


Principalele calități ale navelor sunt: 

a. Flotabilitatea (Buoyancy) — proprietatea de a pluti. 

b. Etanşeitatea (Watertighrness sau Watertight Integrite). 
c. Stabilitatea (Stability). 

d. Oscilaţia (Rolling qualities). 

e. Viteza (Speed of the vessel). 

f. Manevrabilitate (Manevrability). 

g. Soliditatea (Strength). 


2.1.1. Flota maritimă comercială 


Principala componentă a bazei tehnico-materiale o constituie flota maritimă comercială, 
reprezentată de navele aparținând tuturor ţărilor care asigură transportul maritim al mărfurilor ce 
fac obiectul schimburilor comerciale internaționale. 

Potrivit reglementărilor internaționale, principalele elemente prin care se realizează 
condițiile tehnico-economice ale flotei maritime comerciale sunt următoarele: 

1. Capacitatea volumetrică exprimată în: 

- tone registru (TR)!; 

- tone registru-brut (TRB); 

- tone registru-net (TRN). 

2. Capacitatea masei (greutăţii) încărcate exprimată în: 

- deadweight — este greutatea (în tone) pe care o transportă nava în condiţii bune de 
navigabilitate; 

- deadweight-cargo — este greutatea mărfurilor pe care nava o poate transporta, 
exprimată în tone; 

- pescajul navei — adâncimea navei în apă, se măsoară pe scara de pescaj şi indică 
greutatea încărcată de navă pentru a se scufunda cu un ţol (2,53 mm) în funcţie de apa 
sărată sau dulce şi de anotimp. 

Încărcat la capacitate, corelând tone registrul net cu deadweight, „cargoul” asigură 
exploatarea eficientă a navei. 

3. Viteza navei se măsoară în noduri (Nd) (1 nod = 1 milă maritimă pe oră, adică 1.852 
m pe oră). 

4. Dotările tehnice ale navei — (vinciuri”, catarge” etc.). 

5. Cheltuieli de exploatare reduse per tona de marfă transportată. 

Flota maritimă comercială este alcătuită în principal din: 

e nave care transportă mărfuri generale: 

- single decker — nave cu o singură punte; 
- double decker — nave cu două punți; 
- cargou — nave cu peste două punți ş.a.m.d.; 

e nave care transportă mărfuri în vrac, (vrachiere) pentru mărfuri solide; tancuri pentru 
mărfuri lichide. 

e nave port container. 

Structura parcului de nave se poate clasifica în funcţie de mai multe criterii astfel: 

a) după destinaţie: 


"TR — mărimea volumetrică a unei nave exprimată în picioare cubice (1 m3 = 35,34 P.C.). 
2 . . .. A . A 
TRB - tonajul volumetric al spațiilor închise în total. 
“TRN - tonajul volumetric destinat încărcării mărfurilor. 
vinciuri — acţionează asupra pârghiilor de manipulare a mărfurilor prin instalaţii de forță. 
” catarge — pârghii verticale solide, pe care se sprijină pârghiile mobile. 


a.l) nave mixte (mixed vessels) — transportă călători şi mărfuri, fiind întâlnite în 
special în traficul de linie; 
a.2) nave pentru mărfuri generale — cargo vessels, specializate în funcție de natura 
mărfurilor: 
e nave destinate mărfurilor solide ambalate (general cargo vessels) sau în vrac 
(bulk carriers); 
e nave destinate mărfurilor lichide în vrac (tankers); 
e nave combinate de tipul Ore-Oil (0.0.) sau Ore-Bulk-Oil (0.B.0.); 
a.3) nave de construcție specială: 
e port container — (LO-LO -— Lift on — Lift off cu încărcare/descărcare containere 
verticală); 
e ferry-boat-uri de tip RO-RO (Roll on — Roll off) cu încărcare/descărcare 
orizontală, transportă vagoane, autovehicule, containere etc. de diferite tipuri; 
e frigorifice — de pescuit; 
e nave auxiliare — remorchere, împingătoare, nave de bunkeraj etc. 
b) după ruta de transport: 
e nave de linie — (Liner Vessels), care au un grafic de transport regulat; 
e nave Tramp -navele angajate în funcţie de piaţă; transportă mărfuri generale, 
mărfuri în vrac etc. 
c) după zona de navigaţie: 
e nave de cursă lungă — transmaritime, transoceanice; 
e nave de cabotaj — leagă porturile aceleiaşi ţări; 
e nave de radă şi port — remorchere, macarale plutitoare, şalupe etc. 
Vârsta navelor comerciale constituie un element esenţial în luarea deciziilor de angajare 
şi de asigurare. Tendinţa de îmbătrânire se manifestă mai accentuat la tancurile petroliere (17 
ani) şi la vrachiere (13,6 ani). Cel mai tânăr segment al flotei îl reprezintă navele port 
container (12,8 ani). Parlamentul European a hotărât ca vechimea navelor să nu depăşească 
15 ani. 
2.1.2. Canalele de navigaţie maritimă 


Principalele căi de navigație sunt: 
1) de cabotaj: 
e naţional, când asigură legături de transport între porturile aceleiaşi țări 
e internațional, când legăturile se efectuează între porturile diferitelor state; 

2) maritime internaţionale — asigură transportul mărfurilor între porturile statelor care nu 
sunt semnatare ale aceleiaşi uniuni vamale, situate fie în acelaşi ba-zin, fie în bazine maritime 
vecine. 

3) oceanice internaţionale — asigură legături transoceanice, curse lungi; sunt parcurse de 
nave oceanice de mare tonaj. 

Traficul maritim internaţional de mărfuri este sprijinit, alături de căile de navi-gaţie, şi de 
importante verigi ale căilor navigabile, dintre care amintim următoarele: 

a) băile şi golfurile 

b) radele 

c) canalele de navigație 

Căile de navigație eficientizate prin construirea şi modernizarea permanentă a canalelor, 
radelor, golfurilor şi băilor îşi aduc contribuţia directă la scurtarea timpului transportului şi la 
scăderea preţului navlului pe plan mondial. 
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2.1.3. Porturile maritime 


Clasificarea porturilor se poate face în funcție de următoarele criterii: 
a) După poziția geografică: 
- porturi de litoral, pe țărmul mărilor şi oceanelor, pe continente sau insule; 
- porturi maritime — fluviale, situate la gurile fluviilor şi pe tronsoane maritime. 
b) După structura mărfurilor derulate: 
- porturi comerciale generale; 
- porturi militare; 
- porturi speciale. 
c) După felul traficului de mărfuri: 
- porturi naţionale — servesc activitățile comerciale ale unei ţări; 
- porturi internaționale — puternice noduri comerciale servind economiile tuturor statelor 
participante la traficul mondial maritim de mărfuri. 
d) După expunerea la acţiunea mareelor: 
- porturi ecluzate sau semiecluzate (sub sau peste 5 m amplitudinea mareei); 
- porturi mixte — au bazinele închise cu porţi sau ecluze. 
e) După operarea navelor: 
- porturi de escală, exemplu: Singapore, Hong-Kong, Las Palmas; 
- porturi pentru transbordare, exemplu: Pireu, Rotterdam, Istanbul; 
- porturi pentru bunkeraj, exemplu: Odessa, Nicolaev. 


Principalele componente ale porturilor maritime sunt: hinterland-ul, acvato-riul şi 
teritoriul portuar. 

1) Hinterlandul este zona din imediata apropiere a portului, unde sunt exer-citate 
principalele sale funcţii, zonă practic dependentă de activitățile portului respectiv. 

2) Acvatoriul portului cuprinde totalitatea suprafeţelor de apă adăpostite natu-ral şi prin 
lucrări artificiale. Este compus din: radă, bazine portuare cu diferite destinaţii, frontul de 
acostare, având adâncimi şi construcţii de infrastructură specifice. Rada reprezintă suprafața 
de apă situată în faţa portului, destinată stațio-nării navelor la ancoră sau geamandură. Rada 
portului se caracterizează prin adâncimea şi suprafața sa€, 

Bazinele portuare pot fi operative sau cu destinaţii speciale (şantiere navale, pentru nave 
tehnice etc.), având forme dreptunghiulare, trapezoidale şi uneori triunghiulare, cu lungimi 
cuprinse între 0,2 şi 2 km şi lățimi care să permită acostarea navelor pe ambele laturi. 

Frontul de acostare cuprinde totalitatea amenajărilor (cheiuri sau dane care sunt 
numerotate, ele fiind destinate pentru acostarea specializată a navelor, estacade etc.), 
executate de-a lungul conturului acvatoriului de încărcare-descărcare a mărfurilor. 

3) Teritoriul portului cuprinde suprafaţa de teren situată în spatele şi de-a lungul 
frontului de acostare şi de operare, destinată manipulării mărfurilor între navă şi chei. 

Parametrii tehnici şi de exploatare ai unui port sunt caracterizați prin numărul de dane 
operative” şi capacitatea de trafic, adică numărul maxim de nave care pot opera într-un an în 


* Capacitatea de trafic a radei se determină cu formula: C= T 
Nr.tm 
în care: 
C, = capacitatea de trafic a radei exprimată în număr de nave; 
N. = numărul de nave care pot fi plasate simultan în radă; 
T = perioada de navigaţie exprimată în zile; 
tm= timpul mediu de staţionare a navei în radă exprimat în zile. 


7 ui SA ý m 
Numărul necesar de dane (N) se determină cu următoarea formulă: N = —— 
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portul dat, sau cantitatea de marfă, exprimată în tone, care trece prin port în timp de un an, 
obținută prin însumarea capacităţilor de trafic ale danelor sale operative calculate 
independent. 

Portul cu două diguri convergente spre larg este alcătuit din următoarele elemente: 

1) axa şenalului navigabil; 

2) dig de protecţie; 

3) rada şi avanport,; 

4) bazin; 

5) mal de acostare şi dane de operare; 

6) teritoriul portului; 

7) zone adiacente; 

8) dană mărfuri generale — Extremul Orient; 

9) dană containere, relaţia America. 

10) cale ferată. 

Dotările şi logistica operării portului contribuie în mod nemijlocit la reali-zarea unor 
funcţii deosebit de importante, astfel: 

a) coordonarea fluxurilor de mărfuri şi de expediţie (distribuţie); 

b) transport şi manipulare (transbordare), inclusiv prin conducte; 

c) depozitare; 

d) comercială şi prestator de servicii pentru nave, mărfuri, echipaje, port; 


2.1.4. Convenții internaţionale 


Condiţiile tehnice-constructive ale transportului maritim sunt reglementate de convenții 
internaționale elaborate de Organizaţia Interguvernamentală Consultativă Maritimă — IMCO — 
„aflată sub egida ONU, printre care: 

e Convenţia Internaţională pentru Ocrotirea Vieţii Umane pe Mare — SOLAS - la care 
România a aderat în 1967. Această convenție stabileşte şi recomandă norme tehnice- 
constructive şi de dotare pentru navele de transport maritim. 

e Convenţia Internaţională asupra Liniilor de Încărcare, redactată într-o ultimă formă în 
1966 şi la care România a aderat în 1971. Această convenţie stabileşte normele de calcul şi de 
acordare a bordului liber şi a liniilor de încărcare a navelor de transport maritim, operaţie 
efectuată de către experţii Registrului Navală. 

e Convenţia Internaţională asupra calculării capacităţii navelor (Londra, 1969) are în 
anexă „Regulile de calcul”. România a ratificat-o în anul 1977. 

Participarea în condiţii de egalitate a tuturor statelor la transporturile internaționale a fost 
reglementată de Conferința de Codificare de la Haga, în proiectul Comisiei de Drept 
Internațional a ONU, şi în Convenţia de la Geneva din 1958 (România a aderat la ea în 1961), 
care stabileşte, în principal: a) libertatea navigaţiei; b) libertatea pescuitului; c) libertatea de a 
instala conducte petroliere şi cabluri submarine; d) libertatea de survol. 


în care: 

T„ = traficul anual al unei singure dane; 
Q = traficul anual pentru o marfă (t). 

* Bordul liber reprezintă distanța măsurată pe verticală pe mijlocul navei, între marginea superioară a liniei 
punţii prevăzută cu închideri permanente (puntea de bord liber) şi marginea superioară a liniei de încărcare 
corespunzătoare, care are valori diferite pentru iarnă, vară, ocean, latitudine etc. Bordul liber reprezintă o rezervă 
de flotabilitate, iar marca de bord liber şi liniile de încărcare reprezintă semne convenționale care se aplică pe 
bordurile navei la jumătatea lungimii ei. 
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Aceste libertăţi respectă marea teritorială stabilită de fiecare stat. România a adoptat 12 
mile marine de la țărm, în timp ce SUA şi Canada şi-au extins zona de pescuit la 200 mile 
marine. 

Problemele care se ridică în buna desfăşurare a transporturilor maritime internaționale 
prin canalele de navigație au fost reglementate şi sunt în atenţia permanentă a organizațiilor 
internaționale. Menţionăm astfel: 

e Congresul de la Paris, din 1856, a stabilit normele fundamentale obligatorii pentru 
toate statele, privind imunitatea mărfurilor la bordul navelor inamice; 

e Convenţia, din anul 1904, între Franţa şi Marea Britanie, ulterior Spania, privind 
regimul Strâmtorii Gibraltar; 

e Convenţia din anul1881, dintre Chile şi Argentina, privind Strâmtoarea Magellan; 

e Convenţia multilaterală de la Constantinopol, din anul 1888, privind regimul 
internaţional al Canalului de Suez; 

e Tratatul dintre SUA şi Marea Britanie, din anul 1908, privind regimul juridic al 
Canalului Panama; 

e ONU -— Comitetul special pentru dreptul mării 1970-1973 a stabilit Regimul 
internațional al fundurilor mărilor şi oceanelor dincolo de limitele jurisdicției naţionale; 

e Conferinţa de la Montego-Bay — 1982 privind înţelegerea şi cooperarea mutuală între 
statele participante referitoare la dreptul maritim; 

e Convenţia Naţiunilor Unite privind Transportul de Mărfuri pe Mare, din anul 1978 
(ratificată de ţara noastră prin Decretul nr. 343/1981), care stabileşte contractul de transport 
maritim internațional cu drepturile şi obligaţiile părților participante, emițând documente 
tipizate pentru înlesnirea negocierilor. 


2.2. Organizarea navigației maritime 


Navigaţia maritimă internaţională cunoaşte două forme: 

a) navigația de linie (liner service; liner shipping), 

b) navigația tramp. 

Navigaţia de linie are escale în anumite porturi, la date bine stabilite, conform unui orar 
(grafic) de transport. 

Transportul maritim în sistem tramp presupune angajarea navelor în funcție de piață, ele 
neavând un itinerar regulat şi nici porturi în care să aibă spaţii de acostare. 

Principalele deosebiri dintre care două forme de navigaţie menționate, care derivă din 
maniera de contractare şi derulare, sunt: 

1) contractul încheiat la navigația de linie, însoțit întotdeauna de un conosament Bill of 
Lading, este mult mai simplificat decât la navele tramp; 

2) odată încheiat contractul, armatorul poate substitui nava în traficul de linie 
(respectând caracteristicile tehnice), în timp ce la navigația tramp nava nu poate fi substituită 
decât în situaţii deosebite şi numai cu acordul navlositorului; 

3) operarea navelor este diferită din mai multe puncte de vedere: 

e acostarea la dană este realizată fără pierderi de timp la navele de linie, în timp ce la 
navele tramp timpul este mult mai mare; 

e manipularea mărfurilor se efectuează la navele de linie conform clauzei Liner Terms”, 
în timp ce la navele tramp clauzele se stabilesc prin contract; 


9 t CI za he al RI A Și A k 
Liner Terms presupune că toate cheltuielile cu încărcarea/descărcarea mărfurilor, stivuirea, amararea, 

separația sunt în contul navei. 
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e staliile, contrastaliile sau dispatch money nu se practică la navele de linie, ci la navele 
tramp. Navele de linie nu aşteaptă marfa şi pretind plata „navlului mort” (dead freight) pentru 
spațiul rezervat şi neîncărcat de expeditor; 

e prețul transportului este numit tarif la navele de linie şi este stabilit de compania de 
linie, iar la navigația tramp preţul este numit navlu şi este stabilit în urma negocierilor dintre 
armator şi navlositor; 

e viteza de transport este mai ridicată la navele de linie decât la navele tramp datorită 
dotărilor tehnice mai bune, specializării danelor şi hambarelor de operare, reducerii 
formalităţilor. 

Pentru o mai bună înţelegere a manierei de lucru într-un port, considerăm necesar să 
prezentăm şi succesiunea operațiunilor din porturi, care reprezintă practic începutul şi 
finalitatea transportului maritim (fig. nr. 5). 


Avizare dată sosire navă E.TA. 


Formalități și operații 
pentru intrarea navei în port 
y 
Acostarea navei la dana nr..... 


Formalităţi si operaţii Din Hinterland 
pentru operarea navei sau 


cale cale 
Operarea navei ferată auto 


TE 
RE a 

Recepție marfă 
e 


Manipulare 
Formalități și operații pe cheu și 
de finalizarea operării formalități 


Plecarea navei din bazin 


Expediţie prin 
cale ferată 
directă în interior. 


Manipulare 
pe cheu 


Descărcare navă 


Depozitare 
mărfuri 


Marevra navei la dana 
pentru încărcare 


Manipulare — 
Încărcare Încărcare navă 
mijloace 

de transport 


Expediţie 


mărfuri 


C.F. Auto 
pe căile rutiere 
din tară sau 
în Hinterland 


Transport Pentru 
maritim reparații 


Fig. nr. 5. Succesiunea operațiilor de avizare-operare-plecare 


2.3. Contractul de transport maritim 


Convenția Națiunilor Unite privind Transportul de Mărfuri pe Mare, din anul 1978 
(ratificată de țara noastră prin Decretul nr. 343/1981), stabileşte contractul de transport 
maritim internațional cu drepturile şi obligațiile părților participante, emițând documente 
tipizate pentru înlesnirea negocierilor. 

Potrivit Convenției ONU, contract de transport pe mare înseamnă orice contract prin 
care cărăuşul se obligă, contra plății unui navlu, să transporte mărfuri pe mare de la un port la 
altul. 
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Charter Party şi Bill of Lading — materializează contractul de transport maritim, dar se 
deosebesc între ele după obiectul şi raporturile pe care le reglementează în cadrul transportului 
respectiv, astfel: 

e Charter Party-ul reglementează raporturile dintre armator şi navlositor cu privire la 
condiţiile de închiriere a spațiului pe navă, în timp ce conosamentul conţine prevederi cu 
privire la marfa preluată la bordul navei pentru a fi transportată, fiind un document probatoriu 
faţă de navlositor (încărcător), armator, destinatar şi alte persoane care intervin într-un fel sau 
altul pentru realizarea contractului de transport maritim. 

e Încheierea unui Charter Party se referă ca domeniu numai la navele tramp, pe când 
eliberarea conosamentului este obligatorie la toate tipurile de transport maritim. 

e Orice Charter Party prevede întocmirea obligatorie a unui conosament, însă acesta 
poate fi eliberat şi fără să fi fost încheiat un Charter Party, cum este cazul la transporturile 
efectuate cu nave de linie. 

e Datele dintr-un conosament eliberat în baza prevederilor dintr-un Charter Party trebuie 
să fie identice cu cele cuprinse în Charter Party-ul respectiv, conosamentul constituind 
dovada că mărfurile au fost preluate şi că a început executarea propriu-zisă a contractului de 
transport. 

e Charter Party-ul se semnează de părţi înainte de executarea prevederilor sale, în timp 
ce conosamentul este semnat de regulă după predarea mărfurilor către navă (cărăuş). 

Navlosirea (angajarea) unei nave se poate face în mai multe variante, şi anume: Time 
Charter, Voyage Charter şi Bareboat Charter, pentru nave tramp, şi Booking Note şi/sau Bill 
of Lading, pentru nave de linie. 


2.3.1. Time Charter 


Time Charter este un contract de transport maritim, care presupune închirie-rea unei 
nave de către armator pentru o perioadă determinată de timp, contra unei sume numită chirie — 
hire (navlu). 

BIMCO” împreună cu Camera de Comerț a Regatului Unit au emis contracte tipizate 
pentru sprijinirea negocierilor şi contractărilor: „Baltime 1939”, „Linertime 1968”, „Time 
Charter”. 

Variantele întâlnite sunt: a) Time Charter Voyage-Out — nava este închiriată pentru un 
voiaj stabilit concret, cu destinaţia în portul în care ea este predată armatorului la termenul 
(data) convenit; b) Time Charter Round Voyage — nava este închiriată pentru un număr de 
voiaje dintr-o zonă geografică determinată, pentru o anumită perioadă de timp; c) Time 
Charter — închirierea se face pentru o perioadă determinată de timp. 

Pentru orice situaţie în care navlositorul datorează armatorului sume reprezentând chirii 
(navlu) sau taxe accesorii la navlu, acesta poate face uz de dreptul de retenţie asupra 
mărfurilor până la încasarea sumelor cuvenite. 


2.3.2. Voyage Charter 
Această formă de contract încheiată între armator şi navlositor presupune că primul 


angajează nava echipată şi aprovizionată de el, pentru unul sau mai multe transporturi de 
mărfuri (voyage), conform solicitărilor navlositorului, care plăteşte un preţ numit navlu. 


10 BIMCO - The Baltic and International Maritime Conference. 
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La încheierea contractului pe voiaje, părțile contractante vor face uz de convențiile 
internaţionale în vigoare care se referă la transportul maritim, inclusiv de Regulile de la 
Haga! şi Regulile York-Antwerp'?. 

Pentru înlesnirea unei contractări operative se utilizează contracte tip, cum sunt: 
„Gasvoy” (Gas Voyage Charter Party) — utilizat pentru gaze lichefiate”, „Interconsec” 
(Internaţional Tanker Owners Asociation Ltd. — utilizat pentru voiaje consecutive cu tancuri 
petroliere), „Intertancvoy” (International Tanker Owners Asociation Ltd.) — utilizat pe voiaj 
pentru tancuri petroliere, „Nuvoy” (Voyage Charter Party), „Polcoalvoy” (The Baltic and 
International Maritime Conference — utilizat pe voiaj pentru transportul cărbunelui) etc. 


2.3.3. Charter by demise (Bareboat charter) 


Demis charter este contractul de navlosire potrivit căruia armatorul cedează, pentru o 
perioadă determinată de timp, posesia şi întregul control al navei în schimbul unei chirii. 

Acest tip de contract se întâlneşte în practică destul de rar. Denumirea acestui contract 
diferă de la stat la stat. Astfel, în Germania, acesta se numeşte Charter eines Schiffes ohne 
Manschaft, în Franţa Affretissement coque nue, în ţările de limbă engleză Bareboat charter, 
Demise charter sau Charter by demise. 

România a adoptat termenul de Bareboat şi a utilizat contractul standard „Barecon” tip 
1989, care pregăteşte transferul de la locaţiunea de navă la vânzarea-cumpărarea navei. 


2.4. Conţinutul contractului de transport maritim 


Cel mai cunoscut contract Charter party este „Gencon” (Uniform General Charter), 
utilizat în mare măsură la transportul mărfurilor româneşti. 

Charter Party trebuie să conţină în mod obligatoriu următoarele menţiuni: 

1. Numele şi adresa juridică ale armatorului. 

2. Numele şi adresa navlositorului. 

3. Porturile pentru încărcare-rută-descărcare. 

4. Date privind nava: 

e numele şi pavilionul; 

e clasa navei (vârstă, starea navei — uzura ei; puterea motorului, sta-rea 

echipamentelor etc.); 

e pescajul navei; 

e greutatea navei, T.R.B./T.R.N.; 

e viteza — noduri/oră; 

e capacitatea de încărcare a navei; 

e locul unde se află în momentul încheierii contractului şi data estimativă a sosirii în 
portul de încărcare. Menţionăm faptul că nava poate fi schimbată cu o alta, cu 
aceiaşi parametri, din motive obiective — tehnice, timp etc.; 

e care este prima/penalitățile, când încep să curgă staliile şi care este ultima zi 
admisă pentru prezentarea la încărcare. 


e „Regulile de la Haga” (International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to 
Bill of Lading) sunt reguli uniforme cu privire la transportul maritim pe bază de conosament, definind drepturile şi 
răspunderile cărăuşului şi ale încărcătorilor. 

12 „Regulile York-Antwerp” conţin reguli uniformizate privind reglementarea avariilor comune, reguli care au 
un caracter supletoriu şi deci se aplică numai dacă părțile declară în mod expres că le acceptă, fie prin contractele de 
asigurare, fie prin Charter Party sau conosamente. 
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5. Date privind marfa: 
e denumirea mărfii/mărfurilor; 
e caracteristicile ei — greutate, volum (tone/mc); ambalaj (saci, butoaie, lăzi etc.), 
condiții pentru transport (frig, aerisire etc.). 

6. Date privind operarea navei, obligaţiile navlositorului: 

e porturile în care operează nava; 

e acostarea la o dană sigură (adâncime, posibilități de manevrare sigure); 

e timpul de stalii (pentru încărcare/descărcarea mărfii); 

e penalitățile de întârziere — demurrage şi primele — dispatch money pentru 
reducerea timpului de stalii; 

e condiţiile de navlosire — cine răspunde şi suportă cheltuielile cu încăr- 
carea/descărcarea mărfii. 

7. Navlu, chiria — modul de plată şi moneda. 

8. Date privind agenturarea navei: 

e numele şi datele de identificare ale agentului în portul de încărcare-descărcare. 
Acesta reprezintă interesul armatorului în raport cu autoritățile portuare locale. 

Aceste elemente nu sunt limitative, ele fiind negociate în funcţie de condiţiile concrete 
de transport şi de înțelegerile partenerilor contractuali. 

În completarea acestor clauze contractuale, se stabilesc şi responsabilitățile părților în 
momentul producerii unor fenomene specifice transportului pe mare, clauze privind: 

a) starea de navigabilitate a navei pe durata executării contractului de navlosire; 

b) devierea navei de la ruta convenită; 

c) avaria comună; 

d) cazurile de grevă, război sau îngheţ, în porturile de încărcare sau descărcare; 

e) exonerarea de răspundere în situațiile de forță majoră; 

f) modul de rezolvare a diferendelor apărute între părțile contractului în timpul executării 
acestuia; 

g) arbitrajul; 

h) gajul, respectiv condiţiile de sechestrare a mărfii în portul de descărcare, în cazul 
neîndeplinirii obligațiilor asumate de către navlositor. 

În legătură cu responsabilitatea părților şi exonerarea de răspundere pentru riscuri sau 
evenimente produse în timpul operării navelor în porturi, se stabilesc şi se vor înscrie clauze 
privind: 

a) modul de folosire şi punere la dispoziţie a instalațiilor de încărcare/descărcare 
aparținând navei; 

b) modul de suportare a cheltuielilor pentru lucrul în ore suplimentare (owner time); 

c) modul de suportare a extraprimei de asigurare percepută mărfurilor transportate, în 
funcţie de vechimea (vârsta) navei; 

d) răspunderea armatorului în cazul imposibilității de folosire la descărcare a mijloacelor 
mecanizate aparţinând navei; 

e) răspunderea părților pentru eventualele avarii produse mărfurilor încărcate pe puntea 
(converta) navei; 

f) respectarea de către navă a rutei prescrise; 

g) modul de întocmire şi de eliberare a conosamentului; 

h) modalităţile de măsurare (cântărire) a mărfurilor; 

i) modul de suportare a taxelor şi impozitelor asupra navei şi/sau a încărcăturii; 

j) modalităţile de avizare a sosirii şi plecării navei. 

Toate clauzele stabilite de părţile contractante ajută nemijlocit la derularea responsabilă 
a contractului cu pierderi minime de timp şi de bani. 
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2.5. Conosamentul 


În conformitate cu prevederile Convenţiei Naţiunilor Unite privind Transporturile pe 
Mare, „conosament înseamnă un document care face dovada unui contract de transport pe 
mare şi constă în preluarea sau încărcarea mărfurilor pe navă de către cărăuş, precum şi 
obligaţia acestuia de a livra mărfurile contra prezentării documentului”. 

În general, conosamentul se eliberează după ce mărfurile au fost încărcate la bordul 
navei, ca urmare a cererii adresate de încărcător (navlositor). 

Sunt însă situaţii când este necesară eliberarea unui conosament înainte ca mărfurile să fi 
fost încărcate la bordul navei, acesta fiind denumit „conosament pentru mărfuri primite spre 
încărcare” (Received for Shippment Bill of Lading) şi care practic este un document greu 
negociabil. 

Ţinând seama de cele prezentate, putem defini sintetic conosamentul ca fiind 
documentul eliberat sub semnătura armatorului (comandantului sau agentului navei), pentru 
mărfurile încărcate sau care au fost primite spre încărcare, în vederea transportării lor într-un 
loc dinainte nominat. 

Funcţiile pe care le realizează conosamentul sunt: 

1) poliţă de încărcare (adeverinţă) semnată de armator (sau un reprezentant legal); 

2) o dovadă a contractului de transport maritim. Conosamentul este practic „documentul 
care face dovada unui contract de transport pe mare”? şi confirmă preluarea mărfii la 
transport; 

3) titlu (hârtie de valoare) de proprietate asupra mărfurilor, caracteristică deosebit de 
importantă pentru comerțul exterior, datorită faptului că simpla posesie a conosamentului dă 
dreptul de posesiune asupra mărfii, respectiv de a o vinde sau de a o pune în gaj (prin 
andosare), fără ca marfa să fie efectiv prezentată, noului posesor (cumpărător), acestuia 
fiindu-i suficient să se prezinte în portul de descărcare cu conosamentul astfel obținut pentru a 
intra în posesia mărfii respective. 


2.5.1. Tipuri de conosamente 


În practică, se utilizează mai multe tipuri de conosamente, acestea diferențiindu-se 
astfel: 

1. Din punct de vedere al încărcării mărfii: 

e Conosament primit spre încărcare!“ (Received for Shippment Bill of Lading). 

e Conosament încărcat la bord (Shipped on Board). 

2. Din punct de vedere al transmiterii dreptului de proprietate asupra mărfii: 

e Conosament nominativ, în care este precizat numele persoanei (destinatarului) pentru 
care a fost emis. 

e Conosament la purtător. 

e Conosament la ordin, în care se precizează numele destinatarului (persoană fizică sau 
juridică) la ordinul căruia se va elibera marfa. 

3. Din punct de vedere al transbordării mărfurilor pe parcursul transportului: 
e Conosament fără transbordare (without transshipment). 


13 Conform Convenţiei Naţiunilor Unite privind transportul mărfurilor pe mare. 

14 Acest tip de conosament, constituind un titlu şi o dovadă a contractului de transport, prezintă avantajul, 
pentru încărcător (navlositor), că-l scuteşte de unele riscuri ale mărfii până la încărcare, iar pentru armator, că are 
siguranța încărcării navei la sosirea ei în port. În practică însă, acest tip de conosament nu este agreat de 
cumpărători (destinatari) şi nici de băncile acestora, deoarece nu există o siguranță deplină că mărfurile vor fi 
încărcate în termenul contractual şi în bune condițiuni. 
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e Conosament cu transbordare (with transshipment). 

În practica internațională, în mod uzual, întâlnim: 

e Conosament direct (Through Bill of Lading)”, acoperă toată ruta de transport!€ 
indiferent de numărul de mijloace de transport folosite în acest scop; expeditorul care l-a emis 
răspunde pentru partea sa de transport, fiind totodată garant, în calitate de comisionar, pentru 
acțiunile cărăuşilor din fazele următoare. 

e Conosament de serviciu!”, se emite pentru rutele fracționate de transport. 

4. Din punct de vedere al vânzării mărfurilor la destinaţie sau înainte de a ajunge la 
destinaţie: 

e Conosamente curente. 

e Conosamente fracționate, create prin fărâmițarea celor iniţiale, cunoscute sub numele 
de Delivery Bill of Lading. 

5. Din punct de vedere al menţiunilor înscrise pe conosament: 

e Conosament curat (Clean Bill of Lading)'5, care nu conţine mențiuni. 

e Conosament cu rezerve (Foul Bill of Lading, Unclean Bill of Lading), res-pectiv 
conosamentul pe care comandantul navei a făcut unele menţiuni. 


2.5.2. Conţinutul conosamentului 


Conţinutul obligatoriu şi facultativ al conosamentului este reglementat de Convenţia 
Naţiunilor Unite pentru transporturile pe mare, din anul 1978, Hamburg, art. 7, iar pe plan 
intern, de Codul Comercial, art. 565-566. 

Principalele menţiuni obligatorii ce se înscriu în conosament sunt: 

e numele şi sediul armatorului; 

e denumirea şi pavilionul navei; 

e numărul de ordine al conosamentului!”; 

e numărul de exemplare originale (negociabile) şi de copii (nenegociabile)” 

e numele încărcătorului”!; 

e porturile de încărcare şi de descărcare (de transbordare); 

e numele destinatarului; 

e date privind mărfurile transportate (denumirea, numărul de colete, marcajul, în unele 
cazuri valoarea mărfii, declaraţia dacă marfa este sau nu periculoasă); 

e greutatea şi/sau volumul încărcăturii: starea aparentă a mărfurilor; 

e modalităţile de plată a navlului”?: condiţia de livrare; 


` Through Bill of Lading este aprobat şi este emis de membrii FIATA, putând fi nego-ciat. Casele de expediţie 
care nu sunt membre ale FIATA eliberează House Bill of Lading (cono-samente de casă), care nu sunt negociabile 
decât dacă aceasta s-a menționat expres în acreditiv. 

ê Sunt eliberate de armatori (cărăuşi) şi semnate de comandanții navelor, de agenţii acestora sau case de 
expediţii. Răspundere este a cărăuşilor, indiferent cine eliberează conosamentele. Cele mai cunoscute sunt 
conosamentele de linie — Liner Bill of Lading. 

7 Pentru mai multă siguranță se emit conosamente asigurate — Insured Bill of Lading care dovedesc faptul 
că marfa încărcată este asigurată. Ele se întâlnesc în practică la transportul containerizat pentru realizarea unei 
mai mari sigurante şi încrederi între proprietarul mărfii, cărăuş şi asigurător. 

5 Setul de conosamente trebuie să conţină menţiunea clean on board. 

so După numărul de partizi încărcate pentru cursa respectivă a navei. 

° De obicei, se eliberează trei originale şi 7 copii, formând un set complet (full set bill of lading), cu 
valoare probatorie şi care pot fi negociate. Numărul exemplarelor elibe-rate se înscrie sub formă de fracție, 
numărul exemplarelor originale la numărător şi cel al copiilor la numitor. De regulă, marfa se eliberează contra 
unui exemplar original, celelalte originale pierzându-și automat valabilitatea. 

„În general, încărcător este un expeditor internaţional din port. 

? Întâlnim în practică Freight prepaid pentru condiţiile de livrare CJF şi CIF şi Freight collect pentru 


FOB. 
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e Jocul şi data eliberării conosamentului; 

e locul şi data încheierii contractului de navlosire, în baza căruia a fost elibe-rat 
conosamentul; 

e ştampila (sigiliul) navei şi semnătura comandantului; 

e denumirea convențiilor care guvernează B/L”. 

Principalele menţiuni facultative sau clauze de rezervă care pot fi trecute pe conosament 
sunt următoarele: 

e greutatea, conținutul şi valoarea necunoscute (weight, contents and value unknown); 

e numărul, cantitatea, greutatea, condiția şi valoarea necunoscute (number, quantity, 
weight, condition and value unknown); 

e starea şi condiția aparent bune (apparent good order and condition), 

e măsură aproximativă sau greutate aproximativă (aid to measure, said to weight). 

În principiu, cumpărătorii sunt interesați să primească „conosamente curate”, deoarece 
acestea le garantează o calitate şi un ambalaj corespunzătoare la mărfurile pe care urmează să le 
primească. 

2.6. Drepturile şi obligaţiile părților contractante 


Părţile contractului de transport sunt: 

e proprietarul navei (armatorul cărăuş), reprezentat de comandantul navei; 

e navlositorul, persoanele care închiriază nava pentru transportul unor cantități de 
mărfuri; 

e expeditorul (predătorul) destinatar. 


2.6.1. Obligaţiile părților contractante la încărcare 


a) Obligaţiile cărăuşului: 

e să ancoreze nava în portul, locul şi data stabilite de încărcare. 

e să notifice încărcătorului îndeplinirea acestor condiții. 

Cărăuşul este răspunzător de stivuirea defectuoasă, comandantul fiind considerat ca fiind 
el însuşi un stivuitor competent. 

b) Drepturile cărăuşului: 

e să primească plata navlului cuvenit; 

e să manipuleze marfa din locurile unde a fost iniţial încărcată pe navă şi, eventual, s-o 
descarce în porturile de escală, cheltuielile fiind suportate de partea vinovată de greşita 
încărcare. 

c) Obligaţiile navlositorului: 

e marfa să fie pregătită de încărcare; 

e în situația în care nava nu poate încărca întreaga cantitate de marfă contractată, din vina 
navlositorului — fie datorită lipsei de marfă, fie din cauza unei „stivuiri defectuoase” —, acesta 
poate fi răspunzător pentru plata „navlului mort”; 

e nava trebuie încărcată şi marfa stivuită astfel, încât să poată întâmpina riscurile navigației 
până la portul de descărcare, nava rămânând „pe asietă normală de plutire”. 

d) Drepturile navlositorului: 

e să-şi descarce mărfurile încărcate; în principiu, este echitabil ca navlositorul să plătească 
navlul, deoarece el nu poate rezilia contractul prin voință unilaterală, fapt care ar duce la 
păgubirea armatorului. 


2? Haga-Visby, Bruxelles sau Convenţia Naţiunilor Unite privind transportul mărfurilor pe mare. 
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Totuşi, Codul comercial român prevede, prin art. 514, că navlositorul care declară 
înainte de plecarea navei că renunţă la transport, fără să fi încărcat ceva, este dator a plăti 
numai jumătate din navlu. 


2.6.2. Obligaţiile părților contractante la descărcare 


a) Obligaţiile cărăuşului: 

e să destivuiască marfa. 

e să treacă marfa peste copastia navei şi s-o coboare fie pe chei. 

e să asigure îndeplinirea acestor servicii cu personal calificat, şi cu utilajele necesare. 

b) Obligaţiile destinatarului: 

e destinatarul mărfurilor are obligaţia ca, pe riscul şi cheltuiala sa, să ia în primire 
mărfurile, de îndată ce ele au fost coborâte de pe navă. 

c) Obligaţiile părților contractante la încărcare şi descărcare în cazul clauzelor „de-a 
lungul navei”, „sub ganciul bigii” şi „la copastia navei”: 

1) Clauza „de-a lungul navei” (longside ship) 

Încărcătorul are obligaţia să aducă marfa la navă, pe cheltuiala şi riscul său, în aşa fel 
încât să poată fi ridicată de macaralele navei în raza de bătaie a bigilor, asigurându-se 
manipularea operativă a mărfurilor. 

2) Clauza „sub palanc” (sotto palanco) 

Marfa este considerată „sorto palanco” când se află aranjată în coțadă, iar aceasta este 
prinsă de cârligul (ganciul) bigii. 

3) Clauza „la copastia navei” (at shir's rail) 

Cărăuşul are obligația, la descărcare, să scoată marfa din hambare şi s-o predea 
primitorilor la copastia navei, însă, în aşa fel, încât angajaţii acestora s-o poată lua în primire. 

În situaţia însă, în care, contractul de navlosire nu prevede în mod expres ca marfa să fie 
adusă alongside şi nici nu este consemnată o clauză similară, atunci se aplică „uzul portului”. 

Contractul de transport maritim presupune o analiză atât a modului de încheiere, cât şi a 
modului de execuţie, a completării documentelor de transport, precum şi a consecințelor de ordin 
economic Şi juridic ale nerespectării întocmai a clauzelor stipulate. 


2.7. Navlul 


Navlul (freight) reprezintă preţul transportului pe care navlositorul îl plăteşte armatorului 
pentru deplasarea mărfurilor, cu maximă diligență (timpul cel mai scurt, ruta optimă, păstrând 
integritatea cantitativă şi calitativă) de la un port de încărcare la cel de descărcare. 

Dintre cei mai importanţi factori care influenţează nivelul navlului, amintim: 

1) raportul cererii şi ofertei; 

2) valoarea mărfii: pentru mărfurile de valoare mare, se percepe şi un navlu superior (navlu ad 
valorem); 

3) dimensiunile volumetrice ale mărfii; 

4) dimensiunile agabaritice ale mărfii; 

5) caracterul periculos al mărfii; 

6) aşezarea geografică a portului de încărcare şi de descărcare; 

7) caracteristicile navei; 

8) vârsta navei; 

9) evenimente de ordin social; 

10) anotimpul în care se va efectua transportul; 

11) dotarea tehnică a porturilor; 

12) nivelul cheltuielilor pentru operarea navei în porturi; 
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13) caracterul sezonier al unor transporturi. 

Navlul se exprimă sub forma unei sume pe tonă, metru cub sau tonă/metru cub, în 
funcţie de specificul mărfurilor sau printr-un tarif, stabilit cu armatorul. 

În practică, se cunosc mai multe categorii şi modalități de plată a navlului: 

a) navlul plătit ad valorem (la valoarea mărfii); 

b) navlul global sau forfetar (/umpsumm freight); 

c) navlul plătit anticipat (freight prepaid); 

d) navlul plătit la destinaţie (freight collect), în portul de descărcare; 

e) navlul suplimentar (back freight); 

f) navlul mort (dead freight); 

g) prima la navlu (primage). 


2.7.1. Clauze de operare 


Aceste clauze de încărcare-descărcare a mărfurilor la bordul navei sunt: 

e Free In And Out (FIO), care precizează că atât cheltuielile şi riscurile de la încărcare, 
cât şi cele de la descărcare sunt în contul navlositorului. Deoarece au apărut de multe ori 
contradicții între părți, au fost redactate variante, alte clauze care se recomandă a fi utilizate 
atunci când uzul portului nu este suficient de bine precizat în reglementările locale; 

e Full Liner Terms In/Out — armatorul suportă cheltuielile de încărcare/descărcare a 
mărfii; 

e Full Liner Terms In/Free Out (Liner In Free Out) — armatorul suportă cheltuielile de 
încărcare, cele de descărcare fiind suportate de navlositor; 

e Free In Liner Out — navlositorul suportă cheltuielile de încărcare şi arma-torul pe cele 
de descărcare a mărfii; 

e FIOS (Free In and Out Stowed) — armatorul nu va suporta nici riscurile şi cheltuielile 
de încărcare şi descărcare, nici cheltuielile cu stivuirea. 

e FIOT (Free In and Out and Trimmed) — pe lângă riscurile şi cheltuielile de încărcare şi 
descărcare, armatorul nu va suporta nici cheltuielile cu ruj area” caracteristică mărfurilor în 
vrac, fără însă a fi exonerat de răspunderea generală pe care o are pentru asieta navei; 

e FIOL (Free In and Out and Lasched) — armatorul este scutit de riscurile şi cheltuielile 
de încărcare şi descărcare, cât şi de cheltuielile cu amararea mărfurilor. 

Navlositorul rămâne, de asemenea, responsabil şi pentru contrastaliile şi daunele de 
reținere generate în portul de descărcare, dar numai în măsura în care armatorul nu a reuşit să 
obțină plata acestora prin exercitarea dreptului său de retenţie asupra mărfii. 


2.8. Derularea contractului de transport maritim 


Nava este considerată gata din toate punctele de vedere pentru a începe încărcarea, dacă 
sunt îndeplinite următoarele condiţii: 

e nava este pusă la dispoziţia navlositorului (încărcătorului) în locul stabilit prin Charter 
Party pentru efectuarea încărcării, respectiv: sectorul din port, cheiul sau dana etc.; 

e nava îndeplineşte normele fizico-tehnice necesare începerii încărcării (ham-barele 
curate şi aerisite? „vinciurile şi bigile în stare de funcționare etc.); 


a Rujare — operațiunea de nivelare a mărfurilor (cereale, cărbuni, minereuri ş.a.). 

* Înainte de a se începe operațiunea de încărcare, se execută o revizuire (inspecţie) a hambarelor navei, în 
vederea eliminării unor eventuale resturi rămase din voiajul precedent şi aerisirea lor cu ajutorul unei ventilaţii forțate, 
pentru îndepărtarea unor mirosuri persistente. De asemenea, când este cazul, pereții hambarelor navei se tapetează cu 
hârtie, cartoane etc., operaţiune mai des întâlnită la transportul cerealelor în vrac şi denumită „fardajul hambarelor”. 
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e comandantul a depus Notice-ul în cadrul orelor oficiale de program, iar navlositorul 
(încărcătorul) l-a acceptat fără rezerve. 

Notice-ul (Notice of readiness) este un document important în transporturile maritime 
internaționale de mărfuri, deoarece în funcție de momentul acceptării lui se stabileşte şi 
momentul din care începe să curgă timpul de stalii stabilit în Charter Party. 

Pentru încărcarea mărfurilor pe navă, se întocmesc, în mai multe exemplare (minim trei), 
ordine de îmbarcare (Mate’s Receipt), care se semnează pe navă la primirea mărfurilor şi fac 
dovada, până la eliberarea conosamentelor, că mărfurile înscrise au fost preluate în bună stare 
de către navă. 

Mărfurile vor putea fi aşezate pe punte, conform indicaţiilor comandantului, dar cu 
acordul scris al încărcătorului (navlositorului), care practic va prelua riscul acestei expedieri 
(shipped on deck at shipper's risk). 

Separat, agentul navei întocmeşte un document numit Declarația de marfă sau „manifestul 
mărfii” (Cargo Manifest), în care se înscriu, în ordinea conosamentelor eliberate (folosind 
datele din conosament), toate mărfurile încărcate pe navă. Acest document serveşte autorităților 
vamale în vederea aplicării taxelor şi a efectuării controlului vamal. 

Principalul document ce se încheie la terminarea livrării mărfii de către navă 
primitorului este „raportul de descărcare” (Out-Turn Discharging Cargo Raport), acesta fiind 
practic actul de constatare a rezultatului definitiv al descărcării în portul respectiv. 

După terminarea descărcării, nava solicită „permisul de plecare” (Clearance Permit), 
după care poate părăsi portul respectiv. 


2.8.1. Stalii şi contrastalii 


Perioada de timp stabilită prin contract pentru încărcarea sau descărcarea mărfurilor, 
acordată navlositorului de către armator, fără nici o plată suplimentară, se numeşte perioada de 
„stalii” (lay days). 

Staliile pot fi înscrise în contractul de navlosire sub forma de stalii determinate 
(reversibile sau fixe), determinabile şi nedeterminate. 

1. Staliile determinate reprezintă un număr de zile sau ore destinate încărcării sau 
descărcării mărfurilor. 

2. Staliile determinabile se calculează în funcţie de cantitatea de marfă prevăzută a fi 
operată. Calculul staliilor se face printr-una din următoarele metode, care trebuie menţionată 
în contractul de navlosire: 

e calculul staliilor în funcţie de norma pe navă; 

e calculul staliilor în funcţie de norma pe hambar; 

e calculul staliilor în funcţie de norma pe hambar şi pe spații înguste; 

e calculul staliilor în funcţie de norma pe hambarul cel mai mare; 

e calculul staliilor în funcţie de hambarul lucrător; 

3. Staliile nedeterminate se vor calcula conform uzanțelor din portul respectiv. 

Prezentăm. în continuare principalele expresii folosite în calculul staliilor: 

e zile sau zile curgătoare (Days or running days), însemnând un şir continuu de zile, fără 
a semnifica şi o condiţie de întrerupere a şirului, din care cauză această clauză trebuie legată 
de uzul portului respectiv; 

e zile de lucru (Working Days), însemnând zile normale (de 24 ore), chiar dacă munca nu se 
desfăşoară pe întreaga perioadă a zilei; 
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e zile de lucru de 24 ore (Working Days of 24 Hours), însemnând că fiecare perioadă de 
24 ore în care s-a lucrat se consideră ca zi de stalii, chiar dacă cele 24 de ore luate în calcul au 
fost efectuate într-un interval de 2 sau 3 zile calendaristice”. 

e zile de lucru a 24 ore consecutive (Working Days of 24 Consecutive Hours) în care ziua 
are 24 ore. Calculul staliilor va fi efectuat în acest caz fără a se ţine seama de uzul portului; 

e duminica şi sărbătorile exceptate (Sunday & Holiday Excepted, SHEX), care 
exceptează din calculul staliilor atât duminicile, cât şi celelalte sărbători legale. De regulă, 
această clauză poate fi redactată sub două forme, respectiv: „SHEX unless used”, care 
semnifică faptul că în timpul de stalii se include orice timp utilizat efectiv pentru operaţii, 
chiar dacă este exceptat, şi „SHEX even if used”, care exclude din timpul de stalii orice timp 
exceptat, chiar dacă s-a lucrat; 

e zi lucrătoare pe timp favorabil (Weather working day), reprezentând o clau-ză de 
navlosire înscrisă în contract, care are drept scop includerea în timpul de stalii numai a 
perioadelor în care vremea ar fi permis (a permis) desfăşurarea operaţiunilor la navă. 

e zile de resacă (Surf days), însemnând că orice întrerupere în desfăşurarea lucrului 
datorată fenomenului de resacă (când nava şi barjele, şlepurile sunt supuse balansului) nu va fi 
considerată ca timp de stalii, neputându-se opera în siguranță, atât pentru docheri, cât şi pentru 
navă şi marfă. 

Condiţiile în care se desfăşoară încărcarea sau descărcarea unei nave sunt variate, multiple 
şi independente, orice dereglare putând conduce la neîncadrarea operaţiunii în termenul stabilit 
şi, în consecință, la depăşirea staliilor. Timpul cât nava rămâne peste stalii la dispoziţia 
navlositorului, pentru ca acesta să termine operaţiunea de încărcare sau descărcare, se numeşte 
timp de contrastalii (demurrage). 


2.8.2. Despatch 


Pentru timpul economisit (economia realizată), armatorul datorează navlosi-torului o 
sumă (Despatch money) corespunzătoare strădaniei şi cheltuielilor făcute de acesta pentru a 
grăbi operarea navei. În general, această sumă sau indemnizație (cum se mai numeşte) 
reprezintă 50% din penalizarea ce s-ar fi plătit dacă operaţiunile nu s-ar fi încadrat în stalii. 

Pentru navele de linie, practic, nu se depune de către comandant un Notice of readiness, 
nefiind necesar un document care să marcheze începerea curgerii staliilor, navele de linie 
operând în baza clauzei „atât de repede cât poate preda şi respectiv primi nava” şi fără să 
întocmească un decont al timpului. 

În ceea ce priveşte decontul timpului (fime-sheet), acesta este redactat şi calculat, în cele 
mai multe cazuri, de către agentul navei şi supus semnării atât încărcătorului sau 
descărcătorului, cât şi comandantului navei. 


3. EXPEDIŢII ȘI TRANSPORTURI FLUVIALE 


În aprecierea importanţei acestui sistem de transporturi, se ţine seama de mai multe 
elemente, între care mai importante sunt: 

a) nivel destul de scăzut al cheltuielilor de exploatare; 

b) economicitate mai ridicată; 

c) capacitate mare de transport; 

d) prezentarea unor riscuri mai reduse şi cu o întindere mai mică; 

e) asigură progresul diferitelor ramuri economice. 

Desigur că transportul fluvial are şi limite, de care trebuie ținut seama: 


26 De exemplu, dacă se lucrează în cadrul unei zile numai de la ora 06,00 şi până la ora 18,00, o zi de lucru 
de 24 ore se întinde pe 2 zile calendaristice. 
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a) viteza de înaintare este mai lentă; 

b) existenţa transportului fluvial internaţional pe căile respective, care îi limitează aria de 
acțiune; 

c) căile de navigație fluvială. 


3.1. Baza tehnico-materială 


Desfăşurarea transporturilor fluviale presupune existența unei baze tehnico-materiale 
adecvate, care cuprinde în principal trei elemente fundamentale: a) flota fluvială propriu-zisă, 
b) porturile fluviale, c) canalele fluviale. 

În România, cea mai importantă cale navigabilă o reprezintă Dunărea. Ea străbate 
teritoriile a opt ţări, având o lungime de 2.850 km, din care 2.378 km navigabili. 

Principalele porturi dunărene româneşti cu trafic de export, import şi tranzit sunt în 
sectorul fluvial-maritim al Dunării: Sulina, Tulcea, Galaţi şi Brăila, iar în sectorul fluvial 
propriu-zis: Cernavodă, Călăraşi, Giurgiu, Turnu Măgurele, Calafat, Orşova şi Moldova Nouă. 

Pe canalul Dunăre-Marea Neagră, cu o lungime de 64,2 km, lăţime de 90 m şi adâncime 
de 7 m, pot tranzita nave cu un pescaj de 5,5-6,5 m şi convoaie standard în lungime de 296 m, 
formate din 6 barje a 3.000 tone fiecare, cu un remorcher sau împingător de 2.400 sau 4.800 
CP. 

Căile navigabile se clasifică din mai multe puncte de vedere. Din punct de vedere al 
caracterului navigației, se deosebesc: căi navigabile naturale (fluviile, râurile, lacurile etc.) şi 
căi navigabile artificiale. Din punct de vedere al perioadei de navigație, există: căi navigabile 
cu exploatare permanentă şi căi navigabile cu exploatare periodică. Din punct de vedere al 
construcțiilor şi lucrărilor care barează albia pentru a spori adâncimea, există: căi navigabile 
cu scurgere liberă şi căi navigabile ecluzate!. 


3.2. Convenții internaţionale 


Pe măsură ce volumul transporturilor pe Dunăre şi afluenții acesteia au crescut, şi regimul de 
navigaţie a trebuit să fie reglementat corespunzător — încă din secolele trecute — prin prevederi, 
care au fost înscrise iniţial în diferite convenţii şi tratate, având un caracter mai general, 
încheiate de regulă între statele riverane interesate. 

Prima convenţie a fost încheiată în 1856, la Paris, unde au fost create două comisii, 
respectiv „Comisia Riverană a Dunării” şi „Comisia Europeană a Dunării”, cea din urmă 
având un rol deosebit în reglementarea noului regim internaţional al Dunării. 

După primul război mondial, Convenţia Multilaterală de la Paris (1921) a stabilit practic 
regimul internațional al navigaţiei pe Dunăre. 

Convenţia a stabilit aşa-numitul „Statut al Dunării” şi a înființat două comisii, cu rol de 
organisme internaţionale, având fiecare o competență delimitată teritorial, şi anume: 

a) Comisia Europeană a Dunării, a cărei competenţă se întindea pe partea de fluviu 
denumită „Dunărea maritimă”; 

b) Comisia Internaţională a Dunării, în competenţa căreia era dat restul Dunării, 
respectiv „Dunărea fluvială”. 

Ca urmare a colaborării şi în scopul reglementării condiţiilor de transport al mărfurilor 
pe Dunăre, întreprinderile de navigație fluvială din țările riverane s-au întrunit la Bratislava, în 


' Ecluzele folosesc la stabilirea legăturii între două bazine hidrografice separate prin dealuri (creste) şi fac 
parte din construcţiile aferente unui canal navigabil. Sunt constituite în principiu dintr-un bazin de beton cu 
latura lungă aşezată în lungul canalului şi din două porţi metalice care permit reținerea apei pentru creşterea 
nivelului sau evacuarea ei. 
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anul 1955, cu care prilej au încheiat „Convenţia de la Bratislava”? 


reglementează, în principal: 

e raporturile dintre părţile participante la contractul de transport fluvial; 

e drepturile şi obligațiile părţilor în contractul de transport fluvial; 

e modul de lucru pentru derularea contractului de transport fluvial. 

Ulterior, au fost convenite şi alte convenţii şi acorduri. Dintre acestea, mai importante 
sunt: 

e Acordul privind tarifele dunărene internaționale de transport (MGDT), semnat la Stara 
Lesna (RSC), în 1979, care stabileşte tarife unice de transport valabile pentru toate 
întreprinderile de navigație fluvială participante la acord. 

e Convenţia privind repararea reciprocă a navelor de către întreprinderile de navigație 
dunăreană, semnată la Budapesta, în 1965. 

e Convenţia referitoare la condiţiile generale privind transportul containerelor pe Dunăre, 
semnată la Regensburg, în 1978, care reglementează traficul şi stabileşte condiţii şi tarife 
unice privind transportul containerelor în trafic fluvial dunărean. 

e Acordul privind transportul internaţional pe fluviul Dunărea, semnat în oraşul DONI- 
MILANOVĂȚ în anul 1984 de MAHART; NAVROM; DGP; CSPD; DUNAISKI LOYD 
(D.L.) şi KRAAJINA, care prezintă o manieră de lucru uniformă şi agreată de participanţi. 


„ Această Convenţie 


3.3. Convenții interne 


Amintim: 

1. Regulamentul serviciului la bordul navelor civile (Ordinul nr.285/17.11.1989 al MTIC). 

2. Ordinul nr. 461/25.X. 1995 privind regulile de navigaţie pe Canalul Dunăre-Marea 
Neagră, publicat în „Monitorul Oficial” nr. 252/3.X1.1995. 

3. Hotărârea Guvernului nr. 283/25.V.1998 privind înfiinţarea societăţilor comerciale 
„Resalv” — S.A. Galaţi, „Fluvdrag” — S.A. Giurgiu şi „Draf” — S.A. Brăila prin divizarea 
parțială a Regiei Autonome „Administrația Fluvială a Dunării de Jos” Galaţi, publicată în 
„Monitorul Oficial” nr. 218/16.VI.1998, cu modificarea art.6 prin HG 158/11 martie 1999, 
publicată în „Monitorul Oficial” 108/15 martie 1999. 

4. Hotărârea Guvernului nr.520/24 august 1998 privind înființarea Companiei Naţionale 
„Administrarea Porturilor Dunărene Fluviale” S.A. Giurgiu, publicată în „Monitorul Oficial” 
nr.333/4 septembrie 1998. 

5. Ordin al ministrului transportului nr. 305/15 iunie 1999 privind aprobarea normelor 
tehnice privind siguranța navelor de pasageri, publicat în „Monitorul Oficial” nr. 337/15 iulie 
1999. 

6. Ordin al ministrului transportului nr.306/15 iunie 1999 privind aprobarea normelor 
tehnice privind clasificarea şi construcția navelor de navigație interioară, publicat în 
„Monitorul Oficial” 337/15 iulie 1999. 

7. Ordin al ministrului transportului nr. 226/29 aprilie 1999 privind regulamentul pentru 
desemnarea şi calificarea profesională a consilierilor de siguranţa transportului rutier, feroviar 
sau pe căile navigabile interioare al mărfurilor periculoase, publicat în „Monitorul Oficial” nr. 
378/9 august 1999. 


5 Inițial (1955), convenția a fost semnată de „întreprinderea de Navigaţie Bulgară - BRP”, „Societatea 
de Navigație Ungară pe acțiuni MAHART”, „întreprinderea de Navigație Civilă Română-NAVROM”, 
„Întreprinderea Sovietică pentru Navigaţia pe Dunăre - SDGP”, „Întreprinderea Cehoslovacă - CSPD”. 
Ulterior, la această convenție au aderat, în 1967, „întreprinderea de Navigație Fluvială Iugoslavă —- JRB” şi 
KRAAJINA (RBK); DUNAISKI LOYD; Societatea pe acțiuni din R.F.G. - BAVARSKI LOYD (BL). 
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8. Ordonanţa Guvernului nr. 68/25 august 1998 privind ratificarea Acordului european 
privind căi navigabile de importanţă internațională (AGN) adoptat la Geneva la 19 ianuarie 
1996, publicat în „Monitorul Oficial” nr. 314/27 august 1998. 

9. Ordin al ministrului transporturilor nr. 442/18 august 1998 privind aprobarea 
instrucțiunilor privind stabilirea personalului minim de siguranţă pentru navele şi instalațiile 
plutitoare fluviale şi de ape interioare navigabile din marina civilă română, publicat în 
„Monitorul Oficial” nr. 399/21 octombrie 1998. 

10. Hotărârea Guvernului nr. 518/24 august 1998 privind înființarea Companiei 
Naţionale „Administrarea Porturilor Dunării Maritime” — S.A. Galați, publicată în „Monitorul 
Oficial” nr. 332/3 septembrie 1998. 

11. Hotărârea Guvernului nr.519/24 august 1998 privind înfiinţarea Companiei 
Naţionale „Administrarea Canalelor Navigabile” S.A. Constanţa, publicată în „Monitorul 
Oficial” nr. 332/3 septembrie 1998. 

12. Ordonanţa Guvernului nr. 79/24 august 2000 privind regimul navigaţiei pe Canalul 
Dunăre-Marea Neagră şi Canalul Poarta Albă — Midia — Năvodari, publicată în „Monitorul 
Oficial” nr. 413/30 august 2000. 

13. Ordonanţa nr. 95/29 august 2000 privind ratificarea Protocolului privind apa şi 
sănătatea, adoptat la Londra la 17 iunie 1999, Convenţia privind protecția şi utilizarea 
cursurilor de apă transfrontalieră şi a lacurilor internaționale, adoptată la Helsinki la 17 martie 
1992, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 433/2 septembrie 2000. 

14. Ordonanţa nr. 22, din 29 ianuarie 1999 („Monitorul Oficial” nr. 42, din 29 ianuarie 
1999), privind administrarea porturilor şi serviciilor din porturi delimitate de teritoriul 
naţional conform hotărârii Ministerului Transporturilor. 

15. Hotărârea Guvernului nr. 112, din 23 februarie 1996 („„Monitorul Oficial” nr. 47, din 
6 martie 1996), privind Normele metodologice de acordare a licenţelor şi autorizaţiilor privind 
efectuarea transporturilor navale de marfă şi călători şi de autorizare a funcţionării agenţilor 
economici în perimetrul infrastructurilor portuare şi de căi navigabile. 

16. O.G. nr. 214, din 2 iulie 1996, privind Metodologia de acordare a autorizaţiei privind 
efectuarea transportului fluvial în trafic direct între România şi alt stat de către navele 
aparținând unui stat terț („Monitorul Oficial” nr. 140/iulie 1996). 

17. Ordinul nr. 461, din 25 octombrie 1995, privind regulile de navigație 
pe Canalul Dunăre-Marea Neagră („Monitorul Oficial”. nr. 253 din 3 noiembrie 1995). 

18. Hotărârea Guvernului nr. 282 din 25 mai 1998 (M. Of. nr. 217, din 15 iunie 199%, 
modificată prin H.G. nr. 615 din 21 septembrie 1998 („Monitorul Oficial” nr. 360, din 23 
septembrie 1998) şi H.G. nr. 159 şi H.G. nr. 283, din 25 mai 1998, privind înființarea unor 
societăți comerciale: „Agertrans S.A. Constanţa; Repec S.A. Ovidiu; Sus-Canal S.A. Basarabi 
şi, respectiv, Reslav S.A. Galaţi; Fluvdrag S.A. Giurgiu; Draf S.A. Brăila prin divizarea 
parțială a „Administraţiei Canalelor Navigabile” Constanţa şi a „Administraţiei Fluviale a 
Dunării de Jos” Galaţi, ambele regii autonome. 

Aceste reglementări, precum şi cele ce se află în pregătire vin în sprijinul derulării în 
condiţii normale a traficului fluvial, atât intern, cât şi internaţional. 


3.4. Organizarea navigaţiei fluviale româneşti 


Transporturile fluviale se efectuează numai de cărăuşi care au obținut licența de 
transport fluvial (H.G. nr. 112/1996) şi/sau autorizația de transport fluvial. Aceştia sunt agenţi 
economici cu capital majoritar de stat, privat sau mixt, indiferent de forma de înființare, care 
desfăşoară activităţi de transport fluvial de măr-furi. Pentru exemplificare, vom aminti 
societatea NAVROM S.A., care: 
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1. Stabileşte tariful de transport. 

Tarifele de transport fluvial de mărfuri se aplică în principiu în funcție de: 

a) clasa mărfii; 

b) greutatea mărfii, 

c) distanţa tarifară. 

Principalele tarife în transportul fluvial intern sunt: 

e tariful etalon — exprimat în lei/tonă; 

e tarife adiacente — pentru prestații: 

- tariful pentru remorcare — lei/zi/tonă; 
- tariful pentru prelate — lei/zi; 
- tariful pentru modificarea contractelor de transport (dispoziţii 
ulterioare) — lei/tonă marfă contractată; 
- tariful pentru închirierea navelor nepropulsate (lei/tonă/zi ş.a.m.d.); 
e tarife pentru servicii de mesagerii pe fluviu (de bagaje pentru călători): 
- tarif pentru reîncărcare (lei/colet); 
- tarif pentru magazinaj (lei/colet/zi începută); 
- tarif suplimentar pentru mărfuri periculoase ş.a. 

e tarife pentru trecerea navelor româneşti şi străine prin Canalul Dunăre-Marea Neagră şi 
ramificația Poarta Albă-Midia Năvodari (lei, respectiv dolari SUA/tonă navă), care sunt 
diferențiate pentru transporturi interne şi externe); 

e tarife pentru mărfurile de masă transportate în trafic direct sau combinat cu calea ferată 
cu sau fără tranzitarea Canalului Dunăre-Marea Neagră; 

e tarife pentru trecerea navelor prin Canalul Sulina, inclusiv pilotajul — indiferent de 
pavilion. 

2. Primeşte mărfurile de transport în porturile publicate în Indicatorul de distanţe 
(Partea a IV-a a Tarifului Local de Mărfuri). 

3. Stabileşte greutatea mărfurilor. 

4. Eliberează Scrisoarea de transport fluvial (S.T.F.) pentru orice încărcă-tură de marfă 
în vederea efectuării transportului pe cale fluvială. 

Termenele nu sunt reversibile (cum sunt cele la transportul maritim), eventualele 
întârzieri la descărcare nu pot fi compensate cu economia de timp realizată la încărcare. Dacă 
manipulările se efectuează în mai multe posturi, termenele se stabilesc separat. În situaţia în 
care manipulările sunt în sarcina administraţiei porturilor, atunci sunt valabile normele 
stabilire pentru fiecare port în parte. 


3.5. Contractul de transport fluvial 


Contractul de transport fluvial îmbracă forma „Scrisorii de transport fluvial”, sau a unui 
„Conosament” întocmit de societatea de navigaţie fluvială pe baza comenzii (cererii) de 
încărcare, semnată de expeditor (navlositor). Potrivit prevederilor convenției de la Bratislava, 
Scrisoarea de transport fluvial, purtând semnătura şi ştampila întreprinderii de navigaţie 
fluvială, face dovada încheierii contractului de transport şi constituie înscrisul determinant 
pentru executarea transportului respectiv de mărfuri pe Dunăre. Conosamentul (Poliţa de 
Încărcare) se eliberează de către societatea de navigație fluvială numai la cererea expresă a 
expeditorului, constituind pentru acesta, în afară de o dovadă a primirii mărfurilor de către 
cărăuş pentru a fi transportate, şi o dovadă a dreptului de proprietate asupra mărfurilor (titlu 
reprezentativ al mărfurilor), permițând negocie-rea şi transmiterea prin gir sau andosare a 
dreptului de proprietate. 


28 


Pentru calculul timpului de stalii, întreprinderea de navigaţie fluvială poate folosi atât 
condiţiile de transport înscrise în contractul comercial (la care este parte expeditorul sau 
navlositorul navei fluviale în calitate de vânzător sau cumpărător), cât şi condiții negociate 
separat cu expeditorul (navlositorul) cu ocazia navlosirii (închirierii) navei sau a spațiului pe 
nava respectivă. 

Pentru depăşirea timpului de stalii, cel în sarcina cui cade operarea navei va plăti 
cărăuşului (întreprinderii de navigație fluvială) o penalizare demmurrage. Pentru operarea 
navei înainte de termenul convenit, societatea de navigaţie fluvială va plăti expeditorului 
(navlositorului) sau destinatarului o primă despatch, egală cu jumătate din penalizarea 
stabilită 


3.6. Dezvoltarea transporturilor internaţionale fluviale ale României 


Indicatorii care caracterizează activitatea de transport fluvial pot fi împărțiți în indicatori 
cantitativi (sau de volum), indicatori tehnico-economici şi indicatori de eficiență economică. 

Indicatorii cantitativi se referă la volumul activităţii de transport planificat şi realizat. 
Ei sunt: mărfuri transportate (expediate), parcursul mărfurilor, distanţa medie de transport, 
volumul total al transporturilor de mărfuri, venituri brute în valută din transporturile de marfă 
efectuate cu flota proprie în cont străin. 

Indicatorii tehnico-economici principali ai activității de transport fluvial se referă în general 
la parcul de nave fluviale, la modul de utilizare a acestora şi la activitatea porturilor. Parcul de 
nave reprezintă totalitatea navelor aflate în cadrul societăţii de transport fluvial, indiferent de 
puterea, capacitatea de încărcare şi starea lor tehnică. Modul de utilizare a navelor se referă atât la 
numărul navelor în unități naturale, după caracteristicile tehnice ale acestora la un moment dat, cât 
şi la utilizarea lor într-o anumită perioadă de timp în unități de măsură complexe (nave-zile), în 
care s-au aflat în exploatare, reparaţii, staţionare etc. În ceea ce priveşte activitatea portuară, 
aceasta se caracterizează prin capacitatea de trafic a portului, capacitatea frontului de dane etc. 

Indicatorii de eficienţă a transportului fluvial oglindesc rezultatele întregii activităţi în 
raport cu eforturile materiale, financiare şi de muncă într-o perioadă determinată. Ca urmare a 
caracterului complex al transportului fluvial, pentru reflectarea eficienţei acestuia se folosesc 
o serie de indicatori generali (productivitatea muncii, cheltuieli, venituri, beneficii, fonduri fixe 
etc.) şi alții specifici (rentabilitatea activităţii de transport fluvial, venit mediu la 1.000 tone/km, 
cheltuieli la 1.000 tone/km etc.), care pot caracteriza la un moment dat şi în dinamică eficiența 
tehnico-economică şi economico-financiară a societăţilor şi sistemului de transport fluvial. 

Valorificarea exemplară a acestui fond de mijloace materiale, create printr-un mare efort 
național, va conduce la situarea României pe o importantă poziţie în rândul țărilor riverane 
dunărene care participă la organizarea şi desfăşurarea traficului internaţional fluvial dunărean. 


4. EXPEDIŢII ŞI TRANSPORTURI 
FEROVIARE DE MĂRFURI 


4.1. Baza tehnico-materială 
Pentru buna desfăşurare a traficului feroviar internaţional de mărfuri a fost realizată o 


bază tehnico-materială compusă, în principal, din: 
1) căile ferate — cu ecartament normal, îngust sau lat; 


! Bcartamentul (distanţa dintre feţele interioare ale şinelor) normal are 1.435 mm, cel lat are 1.524 mm, în 
Comunitatea Statelor Independente, sau 1.675 mm, în SUA, iar cel îngust — pentru drumuri de munte sau 
industriale. 
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2) locomotivele; 

3) vagoanele; 

4) utilaje şi spații pentru manipularea şi depozitarea mărfurilor. 

România dispune de o reţea cu ecartament normal de 1.435 mm de cca. 11.375 km de 
cale ferată, din care pe o lungime de 3.866 km este electrificată şi 2.711 km sunt linii duble. 

La solicitarea beneficiarilor, în corelație nemijlocită cu specificul mărfurilor ce urmează 
a fi transportate, calea ferată are posibilitatea de a dispune încărcarea următoarelor tipuri de 
vagoane: 

1) Vagoane acoperite 

e pe 2 osii; 

e pe 2 osii tip G — are o capacitate volumetrică de 80 mc; se recomandă la transportul 
mărfurilor cu un cubaj ridicat; 

e pe 4 osii — dimensiuni: lungime 17 m, lățime 2,7 m, înălțime 4,2 m, masă proprie 24,5 
tone, sarcină utilă 60 tone, volumul interior 95 mc. Se recomandă la transportul mărfii cu 
densitate mare; 

2) Vagoane descoperite — diteră în funcţie de înălțimea pereților. 

e cu 2 şi 4 osii — vagoane platformă, fără pereţi; 

e cu 2 şi 4 osii, cu pereți scunzi de cca. 800 mm, pereţii sunt rabatabili sau 
dezmembrabili; 

e cu 2 şi 4 osii, cu pereţi înalți de 1.000-1.600 mm; 

3) Vagoane cisternă — au o sarcină utilă de 60 tone şi o capacitate volumetrică de 60 mc. 

4) Vagoane speciale destinate transportului unui anumit gen de marfă — animale vii, 
cereale, ciment în vrac etc. 

5) Vagoane de mare capacitate. 

Din punctul de vedere al dotărilor tehnico-economice, transporturile feroviare interna- 
tionale au următoarele caracteristici: 

1) asigură transportul mărfurilor (aproape întreaga gamă) în cantități mari (agabaritice), 
la preţuri relativ reduse faţă de alte modalități de transport (rutier, aerian), pentru distanţe 
medii şi lungi; 

2) timpul de transport este relativ redus, trenurile circulând neîntrerupt ziua şi noaptea, 
în week-end-uri, vitezele de transport fiind din ce în ce mai mari; 

3) asigură un grad mai mare de siguranță a mărfurilor pe cale ferată. 

Transportul feroviar nu dispune de aceeaşi mobilitate ca transportul rutier, de multe ori, 
necesitând transbordarea mărfurilor până la destinatarul final. 

Pentru țările din Centrul şi Estul Europei, candidate să adere la UE, aderarea la UE 
presupune o adaptare la standardele europene. Astfel, a fost aprobat proiectul Transport 
Infrastructure Needs Assessment — TINA, care presupune ca reţeaua de transport să fie 
înglobată în planul de dezvoltare al rețelelor transeuropene „TEN” ale UE. Aprobat în 
totalitate de țările membre ale UE şi de Comisia UE, planul „TINA” include o rețea de 
aproximativ 20.700 km de cale ferată şi 68 terminale de transport intermodal”. 

Cel mai mare proiect de modernizare în domeniul feroviar din ultimii 50 de ani pe 
tronsonul de transport PAN-EUROPEAN, numărul IV, a debutat pe ruta Bucureşti-Braşov. 
Valoarea acestui proiect, de cca. 1,8-2 miliarde USD va fi realizat în 7 ani. Principalul obiectiv 
al proiectului este modernizarea infrastructurii feroviare, care va avea ca efect creşterea 
vitezei de transport la 160 km/oră. Lungimea totală a acestui tronson este de peste 3.000 km, 
asigurând legături directe între vestul Europei şi portul Constanţa”: 


? Infrastructura de transport a ţărilor candidate să adere la Uniunea Europeană în „J.T.I.”, nr. 35, din 3 
septembrie 1999. 

3 Curentul”, nr. 19 din 9 august 1999, p.3. 
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De un interes considerabil se bucură preocupările şi realizările din domeniul producerii 
unor locomotive performante. Locomotivele de mare viteză circulă în mod obişnuit acum cu o 
viteză de 270 km/h pe ruta Paris-Lyon; cu 300 km/h, pe ruta Paris-Le Mans, cu 250-300 
km/h, în Italia, trenul ETR 500. 

Europa are deja experiență şi încredere în aceste locomotive şi trenuri şi este dispusă să 
investească în realizarea reţelei transeuropene de mare viteză”. 


4.2. Convenții internaţionale 


Principalele reglementări internaţionale feroviare sunt: 

1. „Convenţia cu privire la transporturile internaţionale feroviare” — COTIF (Convention 
Relative aux Transports Internationaux Feroviaires). Anexa nr. 1 con-ţine „Reguli uniforme 
privind contractul de transport internațional feroviar al mărfurilor” (CIM). Aceste reguli 
stabilesc un singur document de transport, şi anume, Scrisoarea de trăsură CIM, valabilă pe 
toată ruta de transport, rută care străbate liniile din mai multe state. 

Principalele convenţii pentru folosirea în comun a unor tipuri speciale de vagoane: cu 
regim de temperatură, de presiune, pentru mărfuri periculoase la transport, agabaritice etc. 
sunt următoarele: 

1. INTERFRIGO -— pentru exploatarea vagoanelor cu regim de temperatură — mărfuri 
perisabile. 

2. INTERCONTAINER - pentru transportul containerizat al mărfurilor pe calea ferată“. 

3. Convenții bilaterale (stabilite în principal între state vecine), între căile ferate pentru 
reglementarea traficului dintre staţiile de frontieră, modalități de vămui-re a mărfurilor, ritmul 
de expediere (volumul de transport), transbordarea vagoanelor etc. 

Sfera de aplicabilitate a convențiilor şi reglementărilor generale privind transportul 
feroviar internațional de mărfuri constă în următoarele: 

1. Toate mărfurile predate la transport cu o Scrisoare de trăsură CIM sunt supuse 
reglementărilor convenției respective. Există şi excepții în cazul celor două staţii de predare şi 
de destinație aparținând aceluiaşi stat, dar ruta străbate un alt stat, sau, dacă există convenții 
între statele vecine; 

2. Mărturile admise la transport trebuie să fie acceptate în traficul internaţional. În 
momentul predării mărfii, se ţine seama de suspendările sau restricţiile de trafic, de 
prescripţiile vamale sau ale altor autorităţi (sanitare, spre exemplu), administrative, dacă 
aceste reglementări au fost notificate în momentul acceptării. 


4.3. Prezentarea mărfurilor la transport 
4.3.1. Ambalarea 
Ambalajul trebuie să ferească mărfurile de pierderi, avarii şi să prevină deteriorarea 


mijloacelor de transport sau accidentarea persoanelor. Mărfurile periculoase trebuie ambalate 
conform standardelor internaționale impuse de RID. 


i Transporturile terestre vor surclasa avioanele, „Cargo Jurnal” nr. 17/1999. 20.09.-4.10.1999. 

` Încheiată în 1896, Convenţie menţionată, purtând denumirea CIM, a fost revizuită şi îmbunătățită iar în 
anul 1985 a luat forma COTIF — Regulile uniforme privind contractul de transport internațional feroviar al 
mărfurilor, iar CIM constituie acum Anexa B la COTIF. 

* Regulamentul RIV privind transportul mărfurilor periculoase. 
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Predătorul este răspunzător pentru toate urmările cauzate de starea defectuoasă a 
ambalajului sau de lipsa acestuia şi va suporta atât daunele produse mărfii, cât şi cele produse 
căii ferate. 

4.3.2. Marcarea 


Predătorul este obligat să prezinte la transport coletele de mărfuri cu inscripții clare. 
Marcajul nu poate fi şters, fiind realizat prin etichete (tăblițe), care indică următoarele date 
(conform cu cele înscrise în scrisoarea de trăsură): semnele (mărcile) şi numerele coletelor, 
denumirea staţiei şi a căii ferate de predare, denumirea stației şi a căii ferate de destinaţie, 
numele predătorului şi al destinatarului. 


4.3.3. Predarea şi încărcarea mărfurilor 


Expeditorul şi reprezentantul căii ferate stabilesc, de comun acord, cum se efectuează 
predarea la transport a mărfurilor, precum şi cine execută operaţiunile de manipulare a mărfii. 

Aşa cum sunt publicate tarifele de transport, tot astfel sunt publicate şi dimensiunile 
(limitele) de încărcare şi greutățile admise la încărcare, în funcție de felul vagonului (masa 
maximă pe osie şi masa maximă pe metru liniar). 


Sigiliile care se aplică pe vagoane vor respecta dispozițiile din staţia de predare, iar 
numărul şi semnele sigiliilor vor fi înscrise în Scrisoarea de trăsură CIM. 

Încărcarea mărfurilor în vagoane trebuie să asigure integritatea calitativă şi cantitativă a 
mărfurilor transportate şi să nu afecteze starea tehnică a vagoanelor. 

Tipul de vagon trebuie să fie apt pentru traficul internațional, să respecte caracteristicile 
mărfii”, să fie verificat tehnic, igienizat (dezinfectat), să fie astfel sigilat încât să protejeze 
marfa. 

Tot calea ferată are dreptul să verifice mărfurile transportate cu menţiunile din 
Scrisoarea de trăsură CIM, în prezenţa a doi martori neutri. 

Greutatea este verificată în stația de predare şi se înscrie în contractul de transport. 
Supragreutatea constatată poate atrage după sine: a) solicitarea unor noi instrucțiuni (de 
descărcare), plata suprataxelor şi a cheltuielilor de descărcare; b) taxarea ca o expediţie 
suplimentară şi livrarea la o altă staţie de destinaţie sau returul în staţia de predare. 


4.3.4. Eliberarea mărfii 


În stația de destinaţie, calea ferată este obligată să predea marfa destina-tarului, 
împreună cu setul de documente şi Scrisoarea de trăsură CIM, în baza semnăturii pentru 
confirmarea primirii, precum şi contra achitării creanţelor căii ferate datorate de destinatar 
(tarife de transport, taxe accesorii, taxe vamale ş.a.). 

Mărfurile ambalate transportate cu o singură Scrisoare de trăsură CIM sunt cântărite 
separat, în situaţia în care se constată pierderea în greutate, dacă aceasta a fost indicată în 
documentul de transport. Dacă greutatea a fost stabilită anterior şi indicată pe fiecare colet, ori 
pe colete cu greutate standard, marfa se eliberează fără cântărire când ambalajul este intact. 

Despăgubirile acordate de calea ferată sunt următoarele: 

1) despăgubirea în caz de avarie: 

e suma este echivalentă cu deprecierea mărfii şi nu poate depăşi suma la care s-ar fi ajuns 
în caz de pierdere totală sau de pierdere a părții depreciate. Calculul despăgubirii se 
efectuează conform limitei de despăgubire reglementate: 


7 Numărul de osii constituie un element esenţial al calculaţiei tarifului de transport feroviar internaţional. 
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2) despăgubirea privind depăşirea termenului de executare a contractului de transport; 
numai dacă s-a produs o pagubă ce poate fi dovedită; 

3) despăgubirea în caz de dol sau culpă gravă — pentru paguba dovedită calea ferată 
despăgubeşte integral pe cel păgubit; 

4) despăgubirea în caz de declarare a interesului la eliberare — pe lângă despăgubirile 
anterioare se poate solicita o despăgubire suplimentară dovedită, până la concurenţa sumei 
declarate; 

5) despăgubirile în caz de accident nuclear — calea ferată este exonerată de răspundere, 
cel care exploatează instalaţia nucleară fiind răspunzător. 

Pentru garantarea tuturor creanţelor rezultând din contractul de transport, calea ferată are 
drept de gaj asupra mărfurilor. Acest drept rămâne în vigoare atâta timp cât marfa se găseşte în 
posesia căii ferate. Efectele dreptului de gaj sunt stabilite de legile şi reglementările țării în care 
trebuie să se efectueze eliberarea transportului. 


4.3.5. Termene de executare a contractului de transport 


Termenul de executare a contractului de transport se compune din: a) termenul de 
expediere; b) termenul de executare propriu-zisă a transportului şi c) termenele suplimentare 
ce se acordă în plus căilor ferate pentru îndeplinirea formalităţilor de vămuire, verificarea 
unor diferenţe față de menţiunile făcute în scrisoarea de trăsură, îngrijirile speciale ce trebuie 
acordate mărfii (realimentarea cu gheaţă, hrănirea şi adăparea animalelor vii etc.). 

Tabelul nr. 1 
Termene de executare a contractului de transport 


COTIF/CIM 

Nr. : , ; Teza i] 

eri: Denumirea componentelor termenului de expediere mică mare 

viteză | viteză 
Termene de expediere: 

l. A. Coletărie 24 ore | 12ore 
B. Vagoane complete 24 ore | 12 ore 
Termene de executare a transportului propriu-zis: 

2: a)  Coletărie (km/zi) 200 300 
b) Vagoane complete (km/zi) 300 400 
c) Vagoane complete ataşate la trenuri de călători (km/zi) - - 


În ceea ce priveşte termenul de executare pentru transporturile agabaritice, acesta se 
dublează faţă de cel rezultat din calculele normale. 


4.3.6. Taxele de transport 


Taxele de transport feroviar de mărfuri cuprind: tariful de transport, taxele accesorii, 
taxele vamale şi alte taxe care survin din momentul primirii mărfurilor la transport până la 
eliberarea lor destinatarului. Aceste taxe pot fi plătite integral, fie numai de predător, fie 
numai de destinatar, ori împărţite între cei doi, fiecare dintre aceştia plătind numai câte o parte 
din taxele respective. 

În conformitate cu prevederile Convenţiei COTIF, plata taxelor de transport (integral sau 
parțial) se efectuează, în limitele ce reies din menţiunile cuprinse în scrisoarea de trăsură 
CIM, astfel: 

I. * „Franco tarife de transport” — predătorul plăteşte numai tarifele propriu-zise de 
transport pe întreg parcursul: 
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e „Franco tarife de transport, inclusiv ....” — în acest caz, predătorul preia în sarcina 
sa şi alte taxe în afară de tarifele de transport. 

e „Franco tarife de transport până la X” (constituind punctul nominat în care se va 
face sudura tarifelor între țări limitrofe), predătorul preia, în acest caz, în sarcina sa plata 
tarifelor de transport până la punctul X nominalizat; 

e „Franco tarife de transport, inclusiv ..... până la punctul X’. În acest caz, 
predătorul, în afară de faptul că va menționa punctul X, va trebui să indice (după inclusiv ...) 
şi ce alte taxe mai preia în sarcina sa, dar numai până la punctul X. 

II. „Franco orice taxe”. În cazul acestei menţiuni, predătorul mărfii va achita toate taxele 
(taxe de transport, taxe accesorii, taxe vamale şi alte taxe) până la staţia de destinaţie. 

III. „Franco pentru ...” (o anumită sumă determinată). În acest caz, predă-torul va achita 
în staţia de predare suma menţionată, care, de regulă (dacă dispoziţiile tarifare nu prevăd 
altfel), se exprimă în moneda ţării de predare. 

IV. Toate tarifele şi taxele transmise. În acest caz, predătorul nu achită nimic, toate 
sumele cuvenite căii ferate, încasându-se de la destinatar, la eliberarea mărfii. 


4.3.1. Împiedicări la transport sau la eliberarea mărfii 


În cazul apariției unor împiedicări la transport sau la eliberarea mărfii, calea ferată are 
dreptul de a hotărî dacă să solicite dispoziţii de la predător sau dacă să efectueze transportul în 
continuare până la destinaţia finală, modificând însă ruta. În lipsa unei alte rute de îndrumare 
sau în situaţia în care continuarea transportului nu este posibilă din alte motive, precum şi în 
cazul unei împiedicări ivite la eliberarea mărfii, reprezentanta stației unde s-a produs 
evenimentul este obligată să înştiințeze despre cele întâmplate pe predător (prin staţia de 
predare) şi să-i ceară dispoziţii. 

În general, modul de a proceda în caz de împiedicare la eliberare trebuie completat cu 
cel prevăzut de legile şi regulamentele în vigoare la calea ferată, care are sarcina de a elibera 
marfa destinatarului. 


4.4. Transportul containerizat în trafic feroviar 


Transportul mărfurilor containerizate se efectuează fie în containere aparținând căilor 
ferate, fie în containere aparținând diverselor firme sau întreprinderi particulare. In plus, căile 
ferate pot primi la transport şi containere de mare capacitate, utilizate, de regulă, în traficul 
maritim multimodal. 


Pentru transporturile efectuate de calea ferată, contractul de transport se consideră 
încheiat, la domiciliul predătorului, şi executat, în momentul eliberării mărfii (containerului) 
la domiciliul destinatarului. 

Admiterea la transportul feroviar containerizat se face pe baza cererilor adresate căii 
ferate de predare, expediţia în containere mici realizându-se practic la toate destinațiile unde 
sunt deschise şi expedițiile de coletărie. În ceea ce priveşte expedierea în containere de mare 
capacitate, aceasta se poate realiza numai la destinațiile deschise unui astfel de transport 
stabilite în „Anexa I” a „Regulamentului privind transportul mărfurilor în containerele căilor 
ferate”. Primirea mărfurilor la transportul containerizat, încărcarea şi eliberarea lor se 
efectuează după regulile interne ale căii ferate de predare. Reîncărcarea containerelor de către 
destinatari nu se poate face decât cu acordul căilor ferate. 

Problema returnării containerelor de la destinatari se rezolvă în conformitate cu reglementările 
interne ale căii ferate unde se găseşte containerul în momentul respectiv. În cazul când containerul 
nu a fost restituit (încărcat sau gol) în termen de 30 de zile socotite din ziua care urmează punerii 
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sale la dispoziția predătorului sau destinatarului, calea ferată este în drept să-l considere pierdut şi 
poate pretinde plata contravalorii sale? 

Containerele aparținând particularilor se preiau la transport ca şi containerele aparținând 
căilor ferate, cu indicarea în scrisoarea de trăsură a indicativelor de recunoaştere (ex: RORU 
3537529). 

Pentru aceste containere, după eliberarea lor la destinație, calea ferată nu are nici o 
obligaţie de a interveni în vederea returnării (repredării lor). 

După descărcare, destinatarii au obligația de a returna căii ferate containerele în stare 
curată. 


4.5. Transportul cu vagoane speciale 


Primirea şi executarea transportului cu astfel de mijloace sunt reglementate în Convenţia 
COTIF (Anexa II la Regulile Uniforme CIM: „Regulamentul pentru transportul internaţional 
feroviar al vagoanelor particulare”). 

Predătorul nu poate folosi un asemenea vagon decât pentru transportul mărfii pentru care 
vagonul a fost înmatriculat. Dacă un asemenea vagon este prevăzut cu instalații speciale, predătorul 
este obligat să se îngrijească de funcţionarea şi întreținerea acestuia. 

Potrivit prevederilor Convenţiei COTIF, în cazul în care un vagon particular nu a început 
încărcarea în termen de 15 zile de la punerea lui la dispoziţia încărcătorului (expeditorului), 
calea ferată va înapoia din oficiu vagonul respectiv la staţia de domiciliu pe cheltuiala 
titularului. 


4.6. Organizarea transporturilor feroviare în România 


În România sunt expeditori specializaţi în domeniul transporturilor feroviare 
internaţionale de mărfuri, spre exemplu: Romtrans S.A., Kuehne und Nagel etc., care 
colaborează cu transportatorul român, respectiv SNCFR, precum şi cu reprezentantele căilor 
ferate internaţionale. 

Activităţi de expediţii sunt prestate de centrele comerciale aparținând CFR Marfă, 
respectiv: 

a) consultanță de specialitate; 

b) cotaţii tarifare pentru traficul internaţional; 

c) oferirea unor servicii specifice: 

e de transport de marfă în vagoane complete sau consolidate; 
e de transport de marfă cu containere de mare şi mică capacitate agent autorizat fiind 
INTERCONTAINER; 
e organizarea unor trenuri de marfă comandate special; 
e utilizarea feribotului (vezi harta rutelor feribot); 
— închirierea de vagoane de marfă; 
— transbordarea mărfurilor în staţiile cu ecartament larg; 
— servicii privind curăţarea şi întreţinerea mijloacelor de transport din dotare — vagoane, 
locomotive, camioane etc.; 
— plata centralizată a tarifelor de transport şi a taxelor accesorii pentru traficul 
internaţional-direct la SNTFM-1 CFR MARFĂ; 
— întocmirea formalităţilor vamale de tranzit intern şi extern; 
— tranzit extern pentru expedițiile de mărfuri care tranzitează România; 


$ Potrivit prevederilor „Regulamentului privind transportul internaţional feroviar al containerelor” 
(R.I.Co.). 
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— tranzit intern pentru mărfurile importate care sunt supuse operaţiunilor de vămuire în 
interiorul țării; 

— alte servicii — depozitări, închirieri, manevrarea vagoanelor la liniile industriale 
pentru manipulare etc. 


4.7. Convenții interne privind transportul feroviar 


Legea nr. 129/1996 privind transporturile pe Căile Ferate Române, publicată în „Monitorul 
Oficial” nr. 268, din 30 octombrie 1996, legiferează cadrul organizatoric, precum şi măsurile 
concrete privind modul de desfăşurare a transportului pe căile ferate române, pentru o 
administrare eficientă şi pentru realizarea unor prestații de servicii de calitate superioară, cererea 
de transport de marfă şi călători, în condiţii de siguranţă a circulaţiei pe căile ferate. Prin 
prevederile sale, se asigură o armonizare cu principiile promovate de Uniunea Europeană. 

Menţionăm, totodată, Hotărârea Guvernului nr. 235/1991 privind înfiinţarea Societăţii 
Naţionale a Căilor Ferate Române, modificată cu H.G. nr. 101/1993 privind înfiinţarea regiei 
autonome Registrul Feroviar Român, care asigură operațiunile de evidență feroviară pentru 
calea ferată şi metrou, supraveghează starea tehnică a mijloacelor de transport etc. 

Alături de reglementările menţionate, au fost adoptate o serie întreagă de ordine şi 
hotărâri menite să adapteze activitatea feroviară la cererile obiective, printre care: 

e Ordonanţa Guvernului nr. 12/8 iulie 1998 privind transportul pe căile ferate române şi 
reorganizarea Societăţii Naţionale a Căilor Ferate Române, care abrogă prevederile Legii nr. 
129/1996 şi Ordonanţa Guvernului nr.40/1997. 

e Ordonanţa Guvernului nr.41/25 august 1997, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 
220/29 august 1997, privind Regulamentul de transport pe căile ferate din România. 

e Hotărârea Guvernului nr. 190/8 mai 1997 privind aprobarea contractului de activitate al 
SNCFER pe perioada 1997-2000. 

e Ordonanţa de urgenţă nr. 12 din 7 iulie 1998 privind transportul pe căile ferate române 
şi reorganizarea Societăţii Naţionale a Căilor Ferate Române, publicată în „Monitorul Oficial” 
nr. 254/8 iulie 1998. 

e Hotărârea Guvernului nr. 581/10 septembrie 1998 privind înființarea Companiei 
Naţionale de Căi Ferate „CFR” — SA prin reorganizarea Societăţii Naţionale a Căilor Ferate 
Române, publicată în Monitorul Oficial nr. 349/15 septembrie 1998. 

e Hotărârea Guvernului nr. 582 din 10 septembrie 1998 privind înființarea Societăţii 
Naţionale de Transport Feroviar de Marfă „CFR Marfă” — S.A. prin reorganizarea Societăţii 
Naţionale a Căilor Ferate Române, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 350/15 septembrie 1998. 

e Hotărârea Guvernului nr.583 din 10 septembrie 1998 privind înfiinţarea Societăţii de 
Servicii de Management Feroviar „S.M.F.” — S.A. prin reorganizarea Societăţii Naţionale a 
Căilor Ferate Române, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 351 din 15 septembrie 1998. 

e Hotărârea Guvernului nr. 584 din 10 septembrie 1998 privind înființarea Societăţii 
Naţionale de Transport Feroviar de călători „CFR-Călători” — S.A. prin reorganizarea 
Societăţii Naţionale a Căilor Ferate Române, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 352 din 15 
septembrie 1998. 

e Hotărârea Guvernului nr. 585 din 10 septembrie 1998, privind înființarea Societăţii de 
Administrare „Active Feroviare” S.A.A.F.” — S.A. prin reorganizarea Societăţii Naţionale a 
Căilor Ferate Române, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 353 din 15 septembrie 1998. 

e Hotărârea Guvernului nr. 626/24 septembrie 1998, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 
373 din 1 octombrie 1998, privind înfiinţarea AFER (Autoritatea Fero-viară Română), ca 
organism tehnic desemnat să asigure, în principal, inspecția de stat şi controlul de siguranţă a 
circulației în transportul feroviar şi cu metroul, activitate specifică de registru feroviar, 
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licențierea operatorilor de transport feroviar, autorizarea şi supravegherea tehnică a 
furnizorilor interni de produse şi servicii în domeniul feroviar, organizarea examenelor şi 
emiterea atestatelor, certificatelor şi a licenţelor, după caz, pentru personalul de siguranță a 
circulaţiei, cercetarea evenimentelor şi accidentele feroviare. 

e Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 650 din 28 octombrie 1998, publicat în 
„Monitorul Oficial” nr. 469/7 decembrie 1998, pentru organizarea şi exercitarea controlului şi 
inspecției de stat în transportul feroviar şi cu metroul şi pentru unele măsuri specifice privind 
cercetarea evenimentelor de cale ferată. 

e Ordinul nr. 746/11 decembrie 1998 publicat în „Monitorul Oficial” nr. 57 bis din 9 
februarie 1999 privind aprobarea Normelor uniforme pentru aplicarea Regulamentului de 
transport pe căile ferate din România (NUT). 

e Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 140 din 15 martie 1999, publicat în „Monitorul 
Oficial” nr. 206/12 mai 1999, privind autorizarea şi supravegherea din punct de vedere tehnic, 
a furnizorilor de produse şi servicii în activități de construire, modernizare, întreţinere şi 
reparare a infrastructurii feroviare şi a materialului rulant, specifice transportului feroviar şi cu 
metroul. 

e Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 215 din 21 aprilie 1999, publicat în „Monitorul 
Oficial” nr. 240 din 28 mai 1999, pentru aprobarea Nomenclatorului de funcții ale 
personalului din activitatea de transport feroviar şi cu metroul, care lucrează sau concură la 
siguranţa circulaţiei trenurilor. 

e Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 340 din 28 iunie 1999, publicat în „Monitorul 
Oficial” nr. 385 din 13 iulie 1999, privind aprobarea Normelor pentru acordarea autorizaţiei 
de funcţionare, din punct de vedere tehnic, a stațiilor de cale ferată aflate în exploatare, sau cu 
ocazia construcției, reparației ori modernizării acestora. 

e Ordinul nr. 49 din 19 august 1999, publicat în „Monitorul Oficial” nr. 401 din 24 
august 1999, privind transportul mărfurilor periculoase pe cale ferată. 

e Hotărârea Guvernului nr. 698 din 26 august 1999, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 
446 din 14 septembrie 1999, privind aprobarea contractelor de activitate a Companiei Naţionale 
de Căi Ferate „CFR”-SA şi a Societăţii Naţionale de Transport Feroviar de Călători „CFR 
Călători” — S.A. pentru perioada 1999-2002. 

e Hotărârea Guvernului nr. 323/20 aprilie 2000, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 179 
din 25 aprilie 2000, privind stabilirea componenţei, atribuțiilor şi regulamentului de 
organizare şi funcționare ale Comitetului interministerial pentru transportul mărfurilor 
periculoase pe calea ferată. 

e Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 2/0 din 14 martie 2000, publicat în „Monitorul 
Oficial” nr. 223/22 mai 2000, privind aprobarea Instrucțiunilor pentru prevenirea şi cercetarea 
accidentelor şi evenimentelor feroviare — 003. 

e Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 333 din 5 mai 2000, publicat în „Monitorul 
Oficial” în 279 din 30 iunie 2000, privind aprobarea tarifelor pentru prestațiile de servicii 
specifice efectuate de Autoritatea Feroviară Română — AFER. 

e Ordonanţa Guvernului nr. 133/31 august 2000 privind repartizarea capacităților de 
infrastructură feroviară, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 431/2 septembrie 2000 ş.a. 

Din cele prezentate, fără a avea pretenţia de a fi epuizat acest subiect, rezultă, pe de o 
parte, preocuparea pentru realizarea unui cadru legislativ adecvat activităţii de transport 
feroviar, iar pe de altă parte, preocuparea pentru a apropia cadrul legislativ intern de cel 
internaţional. 
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4.8. Contractul feroviar 


Transportul internațional de mărfuri este supus „Convenţiei cu privire la transporturile 
internaționale feroviare (COTIF)”, care conţine „Regulile uniforme privind contractul de 
transport internaţional feroviar al mărfurilor (CIM). Aceste reguli stabilesc un singur document 
de transport, şi anume SCRISOAREA DE TRĂSURĂ CIM, care reprezintă practic forma 
concretă a contractului de transport feroviar internațional de mărfuri (anexa nr. 1 a şi b). 

Contractul se încheie între expeditorul mărfurilor şi staţia de predare/primire a căii ferate, 
care acționează în calitate de reprezentant unic al tuturor căilor ferate participante la transport 
până la destinația finală. El se consideră încheiat în momentul în care calea ferată a aplicat 
ştampila pe duplicatul scrisorii de trăsură, iar data acesteia este considerată drept data începerii 
contractului şi al expedierii mărfii. 

Contractul de transport feroviar internaţional poate fi modificat după încheierea lui, fie 
la cererea predătorului, fie la cererea destinatarului. 

Predătorul, prin darea unor dispoziţii ulterioare încheierii contractului (vezi fig. 8, 9, 10) 
poate să-l modifice în sensul: 

a) de a dispune retragerea mărfii în staţia de predare, atunci când situaţii deosebite îl 
obligă să sisteze executarea contractului de export şi să-şi retragă mărfurile expediate; 

b) de a solicita ca eliberarea mărfii să se efectueze la o altă staţie decât stația inițială de 
destinaţie înscrisă în scrisoarea de trăsură; 

c) oprirea mărfii în timpul parcursului; 

d) amânarea eliberării mărfii; 

e) stabilirea unui ramburs sau majorarea, micşorarea sau retragerea acestuia; 

f) preluarea în sarcina sa a tarifului de transport sau a altor taxe, care în conformitate cu 
menţiunile din scrisoarea de trăsură cădeau în sarcina destinatarului; 

g) schimbarea staţiei de destinaţie pentru predarea mărfii. 

Destinatarul are dreptul să modifice contractul de transport feroviar: 

a) de a solicita modificarea staţiei de destinație, însă numai pe teritoriul țării de 
destinaţie; 

b) de a opri marfa în parcurs; 

c) de a solicita eliberarea mărfii în ţara de destinaţie unei alte persoane fizice sau juridice 
decât cea înscrisă în scrisoarea de trăsură; 

d) de a cere amânarea eliberarea mărfii; 

e) de a îndeplini formalităţile vamale şi administrative. 

Toate modificările ulterioare ale unui contract de transport feroviar internaţional se 
efectuează pe baza unei cereri scrise, întocmită separat pentru fiecare expediţie. O dată cu 
cererea, predătorul trebuie să prezinte căii ferate şi duplicatul scrisorii de trăsură în care să fie 
reprodusă modificarea solicitată. Cererea destinatarului mărfii poate fi depusă fără prezentarea 
duplicatului scrisorii de trăsură. 

Dreptul predătorului de a modifica contractul de transport încetează în momentul 
retragerii scrisorii de trăsură de către destinatar sau când destinatarul a acceptat marfa; de 
asemenea, când destinatarul şi-a valorificat drepturile, în caz de pierdere sau de sosire a mărfii 
cu întârziere sau când însuşi destinatarul a cerut modificarea contractului de transport. În 
acelaşi timp, destinatarul nu mai poate cere modificarea contractului de transport dacă a 
acceptat marfa, a retras scrisoarea de trăsură, şi-a valorificat drepturile pentru pierdere sau 
întârziere a transportului sau noua persoană indicată ca destinatar a efectuat una din operațiile 
amintite. 

Calea ferată poate refuza executarea dispoziţiilor ulterioare privitoare la modificarea 
unui contract de transport, în următoarele situații: 
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a) modificarea solicitată nu mai este posibil de executat în momentul sosirii dispoziţiilor 
la stația respectivă; 

b) modificarea solicitată poate perturba exploatarea normală a căilor ferate; 

c) modificarea solicitată este contrară legilor şi reglementărilor de stat sau prescripțiilor 
vamale şi a altor prescripții administrative; 

d) valoarea mărfii nu acoperă, după aprecierea căii ferate, contravaloarea schimbărilor 
solicitate; 

e) modificarea solicitată ar conduce la divizarea expediției. 


4.9. Tarifele de transport şi principii de construcţie tarifară 


Din punct de vedere al sferei de aplicare, tarifele feroviare pot fi: 

1. Tarife interne (locale), reprezentate de tarifele aplicabile mărfurilor care se transportă 
între două localităţi de pe teritoriul unei singure ţări. 

2. Tarife internaționale, reprezentate de tarifele care se aplică la transportul mărfurilor în 
cazul când la transport participă căile ferate din cel puţin două state. 'Tarifele internaţionale 
pot fi: a) directe (tarife globale conţinând preţul de transport între două stații situate în state 
diferite), b) comune (tarife cu acelaşi nivel şi structură, care se aplică unitar pe reţelele 
feroviare din mai multe state); c) de tranzit, valabile numai pe o singură rețea feroviară? şi d) 
de tranzit portuar!”. 

3. Tarife speciale, reprezentate de tarifele aplicabile numai pentru o anumită rută de 
transport a căilor ferate interesate, care urmăresc în general echilibrarea fluxului de mărfuri şi 
evitarea circulației vagoanelor la retur în stare goală. 

Cunoaşterea principiilor de construcţie tarifară este obiectiv necesară, deoarece, cu ocazia 
analizei costurilor ce se face în vederea îndrumării transporturilor pe rutele cele mai eficiente, 
trebuie evidenţiate acele elemente ale construcţiei tarifare care permit reliefarea căii optime de 
îndeplinire a sarcinii de vehiculare a mărfurilor, înțelegând prin aceasta şi costurile cele mai 
reduse. În acest sens, se ţine seama de structura tarifului pe componentele sale fundamentale, 
precum şi de influenţa diferențiată a acestor componente asupra costurilor de transport şi a 
celorlalte elemente. 

Principalele componente ale construcției tarifare şi criteriile pe care trebuie să le avem în 
vedere sunt următoarele: 

1. Preţul de transport creşte în funcţie de distanță. 

2. Preţul de transport scade cu cât se încarcă mai multă marfă în vagon (preţul variază 
în funcţie de încărcătura vagonului). 

3. Preţul de transport diferă în funcţie de valoarea mărfii transportate. 

4. Tariful variază în funcție de tipul de vagon folosit, atât din punct de vedere al 
numărului de osii şi al dotărilor tehnice, cât şi al proprietarului acestuia 

5. Tariful variază în funcţie de modul şi felul expediției. 


? Majoritatea ţărilor au un tarif de tranzit pe care îl aplică mărfurilor străine ce tranzitează reţeaua feroviară 
a ţării respective. Acest tarif se aplică, de regulă, împreună cu unele tarife de sudură, care leagă un tarif de tranzit 
cu altul. 

10 Sunt tarife aplicabile mărfurilor în tranzit pe reţele feroviare, care sosesc sau pleacă prin anumite porturi 
din ţara respectivă. În vederea încurajării traficului prin porturi, tarifele feroviare de tranzit portuar au, de regulă, 
un nivel mai scăzut, a cărui reducere este proporțională cu volumul mărfurilor transportate prin acele porturi. 
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5. EXPEDIŢII ȘI TRANSPORITRI INTERNAȚIONALE 
RUTIERE DE MĂRFURI 


5.1. Baza tehnico-materială 


Baza tehnico-materială a transportului rutier este alcătuită, în principal, din parcul activ 
de autovehicule şi din reţeaua de drumuri, şosele şi autostrăzi. 

Parcul de autovehicule se compune din: 

e autovehicule obişnuite, alcătuite din platforme acoperite cu prelate pentru transportul 
mărfurilor generale sau cu spaţii pentru aerisire, destinate transportului animalelor vii; 

e autovehicule izoterme, având pereţii, podeaua şi acoperişul izolate termic, fără a fi 
echipate cu mijloace sau echipamente de răcire sau încălzire; 

e autovehicule cu temperatură dirijată, construite în sistem izoterm, dotate cu 
echipamente şi agregate speciale de producere şi menţinere a unor temperaturi constante, atât 
negative, cât şi pozitive; 

e autocisterne pentru transportul mărfurilor lichide (vin, uleiuri, produse petrolifere, gaze 
lichefiate etc.); 

e autorecipiente de construcţie specială destinate transportului mărfurilor periculoase; 

e autoplatforme destinate transportului containerelor de diferite tipuri (fig. nr.1). 

Practic, principalele elemente care interesează în utilizarea autovehiculelor sunt: 

e capacitatea de încărcare (tone nete brute, metri cubi); 

e viteza maximă de circulație cu încărcătură la capacitate completă; 

e consumul de combustibil în condițiile respectării mediului înconjurător; 

e fiabilitatea motorului. 

Regula generală este aceea că exploatarea parcului de mijloace de transport auto în 
condiţii de eficienţă ridicată este strâns legată de existenţa unor caracteristici superioare (volum, 
viteză etc.), permanent adaptate cerinţelor complexe ale pieței. 

Politica de transport a UE are drept scop realizarea unei duble integrări: 

1) integrarea mijloacelor de transport combinând utilizarea diferitelor mijloace de 
transport pe parcursul aceluiaşi transport; 

2) integrarea într-o structură coerentă a reţelelor naționale de transport. 

Astfel, 12 reţele naţionale se vor transforma într-o singură reţea de dimensiune europeană, 
fiind promovate reţelele de transport transeuropene (TEM), care să includă şi reţeaua de 
transport combinat. 

Rețelele vor asigura legăturile directe ale țărilor membre ale UE şi vecinii lor cu ţările din 
Europa Centrală, Răsăriteană şi cu ţările din Africa de Nord (pentru distribuţia energiei). 

Tratatul de la Maastricht recunoaşte drept prioritară realizarea rețelelor transeuropene 
cu următoarele obiective: 

e asigurarea interconectării şi interoperabilităţii reţelelor naţionale; 

e conectarea zonelor fără ieşire la mare, a insulelor sau a ţărilor periferice (Irlanda, 
Grecia, Portugalia şi Spania) la zonele centrale ale UE. 

Lungimea totală planificată a reţelei TEM este de 17.084 km, din care 10.905 km 
autostrăzi şi 6.179 km şosele. 

Reţeaua rutieră din ţara noastră are o densitate de 0,64 Km/Kmp, asigurând accesul auto 
în aproape toate localităţile, iar lungimea sa este de 72.816 Km (reţeaua exclusiv stradală), din 
care 14.638 Km drumuri naţionale şi 58.133 Km drumuri naţionale şi comunale.! 


! Conform statisticilor AND — RA, MLPTL şi celor 42 de RAJDP-uri pe care acesta le administrează. 
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În România, a fost elaborat un program de construire a cca. 850 km. de autostrăzi, pe 6 
sectoare: 1) Nădlac-Deva; 2) Deva-Sibiu; 3) Sibiu-Piteşti; 4) Bucureşti-Giurgiu; 5) Bucureşti- 
Feteşti, 6) Cernavodă-Constanţa. Realizarea acestui program va asigura o legătură directă 
între Bucureşti, Constanţa şi Europa de Vest. Finalizarea acestui program este prevăzută în 
perioada 2010-2015. 

Independent de specificul activităţii întreprinderii de transport rutier şi de procedeele de 
analiză folosite, calculele de optimizare necesită o documentare precisă privind evoluţia 
cheltuielilor de întreținere, de utilizare şi de înlocuire a mijloacelor de transport existente, 
ceea ce implică organizarea unui sistem corespunzător de evidenţă şi informare economică. 


5.2. Convenții internaţionale privind transportul rutier 


Creşterea schimburilor economice internaționale solicită tot mai mult contribuţia 
transportului rutier, datorită vitezelor comerciale mai ridicate pe care le realiza, a 
se adapta rapid la schimbările ce se manifestă pe pieţele naţionale şi internaționale. 

La 23 martie 1948, a fost înființată, cu sediul la Geneva, o asociaţie neguvernamentală, 
denumită „Uniunea Internaţională a Transportatorilor Rutieri”? (IRU). 

Calitatea de organ consultativ al ECOSOC? ŞI CEE? şi bunele sale relații de colaborare 
au facilitat adoptatea iniţiativelor IRU şi punerea în aplicare a „Acordului cu privire la 
reprimarea restricţiilor şi libertatea circulaţiei rutiere”, cunoscut sub denumirea de „Libertăţile 
Rutiere de la Geneva”. IRU a contribuit direct sau prin colaborare cu alte organizaţii la 
elaborarea diferitelor instrumente comerciale, juridice şi tehnice, menite să promoveze 
transportul internaţional de mărfuri cu mijloace auto, dintre care amintim: 

1. Convenţia referitoare la Contractul de Transport Internaţional de Mărfuri în Traficul 
Rutier cunoscută sub numele de „Convenţia CMR”. 

2. Convenţia vamală privitoare la transportul internațional de mărfuri sub acoperirea 
carnetelor TIR€ (fig. nr. 2). 

3. Asociaţia Internaţională pentru Transportul Profesional al Mărfurilor sub Temperatură 
Dirijată — Transfrigoroute Europe. 

4. Serviciul de Asistenţă Mutuală Internaţională — AMI. 

5. Acordul European referitor la Munca Echipajelor de pe Autovehiculele care 
efectuează Transporturi Internaţionale Rutier, semnat în 1970, la Geneva.” 

6. Uniunea Internațională a Societăților de Transport Combinat — Cale Ferată — Auto — 
UIRR. Fondată în 1970, sub auspiciile UE, are ca scop crearea unor avantaje suplimentare 
utilizatorilor celor două modalităţi de transport — feroviar-rutier. 

7. Convenţia privind Circulaţia şi Semnalizarea Rutieră. 

8. Acordul European privind Transportul Mărfurilor Periculoase — ADR. 

9. Convenţia pentru Asigurarea Împotriva Răspunderii Civile — Cartea Verde. 

10. Admiterea 'Temporară a Mărfurilor sub Acoperirea Carnetului ATA facilitează 
transportul mostrelor pentru expoziţiile şi simpozioanele internaționale. 

11. Convenţia vamală privind tranzitul global între ţările membre UE, AELS şi CEFTA. 


” International Road Transport Union (IRU). 

3 Consiliul Economic şi Social al O.N.U. 

* Comisia Economică a ONU pentru Europa. 

` Convention Douaniere Relative au Transports Internationaux des Marchandises sous le Carnet TIR. 

* Convention Relative au Contract de Transport International des Marchandises par Route. 

7 Reglementează ritmul de conducere şi de odihnă pentru conducătorii auto care circulă în trafic inter- 
naţional. Verificarea respectării condiţiilor prevăzute în acord se face pe baza „livretului individual de control”, 
în care trebuie înscris zilnic rezumatul activităţilor profesionale şi al orelor de odihnă. 

41 


5.3. Convenții româneşti privind transportul rutier 


În România, cadrul juridic al drepturilor şi obligaţiilor participanţilor la transportul rutier 
este prevăzut în Codul Civil, Codul Comercial şi în Regulamentul aprobat prin H.C.M. nr. 
941/1959, privind recepţia, expediţia şi primirea mărfuri-lor, precum şi stabilirea răspunderii 
expeditorului, cărăuşului şi destinatarului în circulaţia rutieră. 

Codul Comercial — art. 413, alin. 1 precizează: „contractul de transport are loc între 
expeditor sau acela care dă însărcinarea pentru transportul unui lucru şi întreprinzătorul care 
se obligă a-l face în numele său propriu şi pe socoteala altuia”. 


România a încheiat acorduri bilaterale cu următoarele țări: 


N. Țara bul ele ap ODA SI Publicare Observaţii. 
crt. j ratificare a 
1 2 3 4 5 
1. | Albania H.G. nr. 756/1993 M.O. nr.15/20.01.1994 
2. | Austria H.C.M. nr. 23/1984 B.O. nr. 9/31.01.1984 
3. | Belgia H.C.M. nr. 667/1968 | B.O. nr. 5/13.04.1968 Transp. 
idem H.C.M. nr. 121/1984 | B.O. nr. 55/12.07.1984 mărfuri 
4. | Bulgaria H.C.M. nr. 261/1974 | B.O. nr. 44/27.03.1974 
5. | Cehoslovacia | H.C.M. nr. 639/1968 | B.O. nr. 49/12.04.1968 
6. | Cipru H.C.M. nr. 115/1981 | B.O. nr. 53/25.07.1981 
7. | Danemarca H.C.M. nr. 640/1968 | B.O. nr. 49/12.04.1968 Transp. 
mărfuri 
idem H.C.M. nr. 95/1981 B.O. nr. 50/13.08.1981 
8. | Elveţia H.C.M. nr. 1780/1966 | B.O. nr. 80/15.12.1966 Transp. 
mărfuri 
idem H.C.M. nr. 283/1977 | B.O. nr. 132/07.12.1977 
9. | Estonia H.G. nr. 679/1993 M.O. nr.294/16.12.1993 Transp. 
mărfuri 
10. | Finlanda H.C.M. nr. 1466/1968 | B.O. nr. 45/25.07.1966 Transp. 
mărfuri 
11. | Franţa H.C.M. nr. 2399/1968 | B.O. nr. 139/01.11.1968 
12. | Grecia H.C.M. nr. 1248/1974 | B.O. nr. 129/28.10.1974 
13. | Irak H.C.M. nr. 76/1981 B.O. nr. 43/29.06.1981 
14. | Iran H.C.M. nr. 323/1976 | B.O. nr. 79/25.08.1976 
15. | Italia H.C.M. nr. 369/1967 | B.O. nr. 22/11.03.1967 
16. | Iugoslavia H.C.M. nr. 122/1964 | B.O. nr. 8/07.03.1964 
17. | Kuweit H.C.M. nr. 57/1980 B.O. nr. 36/06.05.1980 
18. | Letonia H.G. nr. 678/1993 M.O. nr. 294/16.12.1993 
19. | Lituania H.G. nr. 677/1993 M.O. nr. 294/16.12.1993 
1 2 3 4 5 
20. | Luxemburg H.G. nr. 842/1992 M.O. nr. 10/22.01.1993 Transp. 
mărfuri 
21. | Marea Britanie | H.C.M. nr. 1736/1969 | B.O. nr. 96/30.08.1969 
22. | Moldova H.G. nr. 71/1993 M.O. nr. 52/08.03.1993 
23. | Norvegia H.C.M. nr. 13/1981 B.O. nr. 9/10.02.1981 


24. | Olanda H.C.M. nr. 1893/1968 | B.O. nr. 120/10.09.1968 
25. | Pakistan H.C.M. nr. 1394/1975 | B.O. nr. 1/05.01.1976 
26. | Polonia H.C.M. nr. 1047/1968 | B.O. nr. 66/17.05.1968 
27. | Portugalia H.C.M. nr. 99/1979 B.O. nr. 52/13.06.1979 
28. | Siria H.C.M. nr. 1518/1974 | B.O. nr. 153/07.12.1974 
29. | Spania H.C.M. nr. 153/1979 | B.O. nr. 75/27.08.1979 
30. | Suedia H.C.M. nr. 2096/1967 | B.O. nr. 79/09.09.1967 Transp. 
mărfuri 
idem H.C.M. nr. 1931/1980 | B.O. nr. 104/16.12.1980 
31. | Turcia Decret nr. 573/1968 B.O. nr. 94/13.07.1968 
32. | Ungaria H.C.M. nr. 407/1972 | B.O. nr. 45/05.05.1972 
33. | U.R.S.S. H.C.M. nr. 2499/1966 | B.O. nr. 72/19.11.1966 Transp. 
mărfuri 
idem H.C.M. nr. 47/1969 B.O. nr. 12/27.01.1969 Transp.de 
călători 


” Obiectul convenției îl formează transportul de călători şi de mărfuri. 
5.4. Organizarea transporturilor rutiere în România 


În România, Ministerul Lucrărilor Publice, Transporturilor şi Locuinţei are rolul de a 
asigura cadrul instituțional şi reglementările necesare desfăşurării transportului rutier. 
Conducerea acestei importante activităţi se exercită prin Direcţia de Transporturi Terestre 
(DGT), care elaborează principalele reglementări necesare desfăşurării activității de transport 
rutier, alinierea lor la cele ale UE. 

Atribuţiile ministerului, în acest sens, pot fi sistematizate astfel: 

a) cercetarea ştiinţifică şi dezvoltarea sistemului național de transport rutier, elaborarea 
de strategii, siguranța rutieră şi protecția ecologică; 

b) reprezentarea internațională în domeniul transporturilor rutiere şi al relaţiilor cu 
celelalte state; 

c) reglementarea în domeniile organizatoric şi tehnic, inclusiv omologare, clasificare şi 
inspecție tehnică; 

d) autorizarea şi controlul agenţilor economici pentru organizarea şi efectuarea trans- 
porturilor rutiere, tehnice, acordarea de licenţe şi autorizații. 

Ordonanţa Guvernului nr. 44/1997, art.], al. 2, publicat în „Monitorul Oficial” nr. 
222/1997, consfinţeşte că „statul sprijină dezvoltarea transportului rutier public, garantează 
libera inițiativă şi autonomia operatorilor de transport şi asigură condiţiile unui mediu 
concurenţial normal”. 

Ministerul Lucrărilor Publice, Transporturilor şi Locuinţei îşi desfăşoară activităţile sale 
prin intermediul următoarelor instituţii publice: 

e Administrația Naţională a Drumurilor (AND). 

e Registrul Auto-Român (RAR). 

e Autoritatea Rutieră Română (ARR). 

e Oficiul Rutier Central (ORC). 

e Uniunile Profesionale. 

e Consiliul Interministerial pentru Siguranță Rutieră. 

e Comitetul de Transport Combinat. 
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Convenţia vamală TIR a tost încheiată la Geneva în anul 19509 şi a fost revizuită ulterior. 
România a aderat la această convenţie în anul 1963 (Decretul nr. 429, din 12 septembrie 1963). 

Avantajele, de natură vamală, acordate transportatorilor internaționali de mărfuri care 
circulă sub acoperirea carnetelor TIRE constau, în principal, pe de o parte, în scurtarea duratei 
transportului, ca urmare a diminuării timpului necesar formalităţilor vamale şi, pe de altă 
parte, în scăderea efortului pecuniar, prin scutirea obligaţiei de a depune garanții vamale 
pentru tranzitarea teritoriului de import sau export. Controlul amănunțit al încărcăturii se 
efectuează, la încărcare, de către organul vamal din ţara expeditorului, care certifică rezultatul 
controlului respectiv în carnetul TIR şi aplică sigilii vamale proprii, ale căror nu-măr şi serii 
se înscriu în carnetul TIR şi, de asemenea, o singură dată, de către orga-nul vamal din țara 
destinatarului, cu ocazia indigenării (descărcării) mărfii respective. 

Convenţia referitoare la contractul de transport internaţional de mărfuri în traficul 
rutier — CMR a tost semnată la Geneva, la 19 mai 1956, fiind inițiată de Comisia Economică a 
ONU pentru Europa (CEE). Importanţa sa constă în faptul că reglementează uniform 
condiţiile generale de încheiere şi derulare a contractului de transport internaţional rutier de 
mărfuri reprezentat de „Scrisoarea de Trăsură CMR”. Aceasta se aplică oricărui contract de 
transport rutier de mărfuri, cu titlu oneros, când locul primirii mărfii şi locul prevăzut pentru 
eliberare, aşa după cum sunt consemnate în contract, sunt situate în două ţări diferite, dintre 
care cel puţin una este ţară contractantă, independent de domiciliul şi de naționalitatea părților 
contractante. 


Acordul european privind regimul de lucru al echipajelor vehiculelor care efectuează 
transporturi rutiere internaționale — AETR -— a intrat în vigoare la 5 ianuarie 1976. 
EI stabileşte regimul de lucru al echipajelor vehiculelor (zilnic, 8 ore; săptămânal, 48 ore; în 
2 săptămâni consecutive, maxim 92 ore); pauzele de conducere (după 4 ore, o pauză de 1 oră sau 
două de 30 de minute fiecare); perioada de odihnă zilnică şi săptămânale (11 ore consecutiv, în 24 
ore, sau 8 ore consecutiv, în 30 de ore când sunt doi şoferi în camion cu cuşetă, respectiv o zi, 24 
ore, la o săptămână, 7 zile de lucru); modalităţile de evidenţiere a programului de lucru şi odihnă 
(prin diagrama tahograf şi pe carnetul de evidenţă a timpului zilnic de lucru şi de odihnă). 


Uniunile profesionale — UP în domeniul transporturilor rutiere sunt: 

1. Uniunea Română a Transportatorilor Rutieri Internaţionali — ARTRI, este înfiinţată 
înainte de 1990 şi se ocupă de transportul de marfă în trafic internaţional, distribuind şi 
carnete TIR. 

2. Uniunea Naţională a Transportatorilor Rutieri din România — UNTRR numără circa 
2.000 de membri şi îndeplineşte funcţia de uniune patronală. Cele cinci secţiuni prin care îşi 
desfăşoară activitatea sunt: 

a) transport de persoane național şi internaţional; 

b) transport de marfă internaţional pe grupe de lucru; 

c) relaţii patronale, securitatea socială şi a circulației rutiere; 

d) probleme tehnice privind construcția şi întreținerea autovehiculelor; 

e) probleme juridice şi vamale. 

3. Uniunea Română de Transport Public. A fost înfiinţată în anul 1990 şi grupează 
regiile de transport urban de persoane subordonate primăriilor. 


$ În vederea evitării unor abuzuri, organele vamale de tranzit au totuşi dreptul de a proceda, în mod 
excepţional şi îndeosebi atunci când se bănuieşte o neregularitate, la efectuarea unor controale sumare sau 
amănunțite încărcăturii şi autovehiculului sau, în situaţii cu totul deosebite, au dreptul să escorteze, pe cheltuiala 
transportatorului, autovehiculele în cauză pe teritoriul țării lor. 
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4. Agrotransport. Grupează societăţile comerciale specializate în transportul produselor 
agricole şi industriei alimentare. Este membră fondatoare a UNTRR. 


Legislaţia şi normele de aplicare din România privind transportul rutier asigură 
realizarea liberă a activităţii de transport, aliniindu-se legislaţiei internaționale, atât din punct 
de vedere al protecției mediului, cât şi al siguranței în exploatare. 


5.5. Contractul de transport rutier 


Scrisoarea de trăsură rutieră de tip CMR constituie dovada materială a condiţiilor de 
încheiere a contractului de transport în traficul rutier internațional de mărfuri, precum şi 
dovada primirii mărfii de către transportator. Ea se întocmeşte în trei exemplare originale de 
către expeditor şi se semnează de acesta şi transportator. Primul exemplar rămâne 
expeditorului la predarea mărfii, al doilea exemplar însoţeşte transportul şi se eliberează 
destinatarului o dată cu marfa, iar al treilea exemplar se reţine de către transportator (cărăuş). 
În vederea efectuării formalităţilor vamale, expeditorul poate întocmi o serie de copii (fără 
valoare comercială) după exemplarul original din posesia sa. În cazul în care marfa se încarcă 
în vehicule diferite, sau este vorba de diferite feluri de marfă în loturi distincte, expeditorul 
sau transportatorul pot conveni pentru întocmirea de scrisori de trăsură rutiere separat pentru 
fiecare autovehicul încărcat sau pentru fiecare fel/lot de marfă. 

Transportatorul, prin reprezentantul său, este obligat să verifice: a) exactitatea menţiunilor 
din scrisoarea de trăsură CMR (număr colete; marcaj etc.) şi b) starea aparentă a mărfii şi a 
ambalajului ei. 

Răspunderile participanţilor la contract sunt: 

1. Expeditorul răspunde pentru toate cheltuielile şi daunele pricinuite transportatorului 
din cauza insuficienţei sau a inexactităţii datelor înscrise în Scrisoarea de trăsură CMR şi a 
celorlalte documente pe care el le completează şi le eliberează (exemplu: Declarația vamală 
etc.). Totuşi, transportatorul este obligat să verifice, la primirea mărfurilor, exactitatea 
menţiunilor privind numărul coletelor, marcajele şi starea aparentă a ambalajelor. 

Expeditorul (sau destinatarul), care vrea să-şi exercite dreptul de modificare ulterioară a 
contractului de transport rutier, trebuie să prezinte transportatorului noile instrucțiuni înscrise 
pe primul exemplar original al Scrisorii de trăsură rutiere şi să-l despăgubească totodată 
pentru cheltuielile suplimentare sau eventualele prejudicii ivite, ca urmare a executării 
acestora. 

2. Transportatorul răspunde pentru pierderea totală sau parțială a mărfii, pentru avariile 
produse între momentul primirii mărfii şi cel al eliberării acesteia, precum şi pentru 
întârzierea la eliberare. 

În general, conform prevederilor convenției CMR, transportatorul nu răspunde dacă 
pierderea sau avarierea mărfii se datorează următoarelor împrejurări: 

e folosirea de autovehicule descoperite, fără prelată, dacă această clauză a fost convenită în 
mod expres cu expeditorul şi menționată în Scrisoarea de trăsură CMR; 

e lipsa sau defecțiunile ambalajului utilizat pentru mărfurile transportate sau efectuarea 
unei ambalări necorespunzătoare; 

e manipularea şi stivuirea în general a mărfii au fost efectuate de către expeditor, 
destinatar sau persoane care au acţionat în contul acestora; 

e natura unor mărfuri transportate, care poate determina fie o pierdere totală sau parțială, 
fie o avarie, ca, de exemplu: scurgere, ruginire, uscare, risipire, spargere, atac al insectelor sau 
rozătoarelor etc.; 

e insuficienţa sau neconcordanţa marcajelor (numerelor) coletelor; 
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e transportul de animale vii. 

În aceste cazuri, transportatorul este exonerat de răspundere numai dacă face dovada că a 
luat toate măsurile care îi reveneau în mod normal şi că s-a conformat instrucțiunilor speciale 
care i-au fost date. 

3. Destinatarul poate dispune la rândul său de marfă, chiar din momentul întocmirii 
Scrisorii de trăsură CMR, dacă expeditorul face o mențiune în acest sens pe scrisoare. De 
reținut, însă, că dacă, exercitând dreptul său de dispoziţie, des-tinatarul a ordonat eliberarea 
mărfii unei alte persoane, aceasta nu mai poate de-semna la rândul său alți destinatari. 


Documentele însoțitoare ale Scrisorii de trăsură CMR 

Expedierea camioanelor în trafic internaţional presupune îndeplinirea formalităţilor 
vamale legate de exportul-importul mărfurilor şi a altor formalităţi. Pentru aceasta, Convenţia 
CMR, art. 11, stabileşte obligaţia expeditorului de a anexa la Scrisoarea de trăsură CMR 
documentele necesare privind marfa. Acestea sunt: 

1) factura externă şi lista specificativă; 

2) certificatul de calitate al mărfii; 

3) certificatul de origine (exemplu - EUR 1); 

4) certificatul de sănătate; 

5) autorizaţia (licenţa) de export/import; 

6) declaraţia de încasare valutară la export. 

Transportatorul rutier trebuie să deţină documentele autovehiculului care efectuează 
transportul internaţional: 

1) Certificatul de înmatriculare, eliberat de Ministerul de Interne, cuprinzând datele de 
identificare ale autovehiculului. 

2) Foaia de parcurs — date privind desfăşurarea transportului pe zile, țări etc. 

3) Carnetul TIR. 

4) Autorizaţia de transport internaţional, care se emite, de regulă, de Ministerul 
Transporturilor din fiecare ţară de tranzit/destinație, în baza acordurilor bilaterale. 

În România, Ministerul de resort eliberează autorizaţiile de transport pentru autovehicule 
şi remorci străine, cu sau fără încărcătură, acestea fiind supuse plăţii, taxei de autorizare, de 
folosire a drumurilor şi taxei suplimentare pentru tonaje agabaritice admise de lege. 

5) Tripticul sau CDD — Carnetul de trecere prin punctele vamale, eliberat de Automobil 
Clubul Român în baza Convenţiei vamale relative la importul temporar al vehiculelor rutiere 
comerciale, încheiată la Geneva, la 18 mai 1956, la care România a aderat prin Decretul nr. 
727, din 1965, publicat în „Buletinul Oficial” nr. 7, din 9 octombrie 1965. 

Tripticul se eliberează pentru un an şi permite trecerea prin diferite puncte vamale, unde 
este ştampilat şi i se decupează voleţii de intrare-ieşire, făcând dovada trecerii autovehiculului 
prin acel punct vamal. 

6) Certificatul de agreere atestă că autovehiculul corespunde condițiilor tehnice şi 
vamale pentru transportul internațional de marfă sub sigiliu vamal, conform Convenţiei TIR. 
Acest document se eliberează de Direcţia Generală a Vămilor, pentru o anumită perioadă de 
timp. 

7) Poliţa (certificatul) de asigurare este eliberată de asigurator şi face dovada asigurării de 
răspundere civilă pentru riscurile specifice transportului cu autovehicule. 

8) „Cartea Verde” nu este valabilă pentru toate ţările (exemple: Siria, Iordania, Irak, 
Kuweit); reprezintă asigurarea pentru riscurile ce pot apărea pe parcursul altor țări. 

9) Certificatul de atestare ATP atestă că autovehiculul corespunde pentru transportul 
mărfurilor perisabile şi este valabil pentru ţările membre ale asociației „Transfrigoroute”, 
înființată în 1955. 
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10) Diagramele de tahograf arată numărul de kilometri parcurşi, timpul zilnic de 
circulaţie şi staționare, vitezele realizate în parcurs. 

A treia categorie de documente sunt cele privitoare la conducătorii auto, şi anume: 

1. Paşaportul, care se eliberează de Ministerul de Interne, iar vizele se acordă de 
ambasade. 

2. Permisul de conducere (internaţional). 

3. Certificatul internaţional de vaccinare, emis după vaccinare, de Centrul antiepidemic. 

4. Carnetul de evidenţă vamală, emis de Direcţia Generală a Vămilor, în care şoferul 
menționează valuta cheltuită şi valuta cu care intră în ţară. 


Modalitatea de transport rutier s-a dovedit eficientă pentru asigurarea lanţului „door to 
door” într-un timp relativ redus. Nu acelaşi lucru poate fi însă afirmat în ceea ce priveşte 
prețul transportului rutier, acesta menţinându-se încă relativ ridicat. În această situaţie, 
orientarea spre o astfel de modalitate de transport se va stabili numai după o analiză temeinică 
a preţului ce va trebui onorat. 


6. EXPEDIŢII ŞI TRANSPORTURI AERIENE INTERNAȚIONALE 
6.1. Baza tehnico-materială 


Avantajele transportului aerian internațional au influențat nemijlocit baza sa tehnico- 
materială, care este alcătuită din aeronave, aeroporturi şi construcții specifice. 


Aeronavele 
Conform definiţiei propuse de „Organizaţia internațională a aviației civile”!, aeronava este 
orice corp, conceput şi realizat de om, ce cântăreşte mai mult de 5 kg şi este capabil să execute 
o evoluţie aeriană cu sau fără mijloace de propulsie la bord. 
Avioanele pot fi clasificate în funcţie de mai multe criterii, după cum urmează: 
e în funcţie de propulsie: 
- avioane cu elice; 
- avioane cu reacţie; 
e în funcţie de distanţa de croazieră: 
- avioane scurt curier — până la 2.500 km într-o singură escală; 
- avioane mediu curier — până la 7.200 km între două escale; 
- avioane lung curier — depăşesc 10.000 km între două escale; 
e în funcţie de utilizare: 
- avioane civile; 
- avioane militare. 
Tipurile de avioane utilizate sunt cele mixte (pasageri şi mărfuri) specializate. 
Avioanele se împart în 3 categorii, în funcţie de raza de acțiune: 
a) scurt curier, până la 2.000 km; 
b) mediu curier, între 2.000 km şi 7.200 km 
c) lung curier, peste 7.200 km. 


Aeroporturi 
Aeroportul este locul de decolare şi aterizare al aeronavelor, în vederea efectuării unor 
activități comerciale de transport aerian, în care scop acesta cuprinde, implicit, şi o aerogară. 


ILC.A.O. — „International Civil Air Organization” 
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În general, componenţa unui aeroport este reprezentată prin suprafeţe amenajate pentru 
mişcarea aeronavelor, construcții (clădiri), instalaţii speciale, echipa-mente şi utilaje. 

Suprafeţele amenajate pentru mişcarea aeronavelor sunt următoarele: 

a) Pista de decolare-aterizare sau suprafața de manevră. Forma cea mai obişnuită a 
pistelor de decolare — aterizare este cea dreptunghiulară, ele putând fi una sau mai multe, 
dispuse în diferite direcţii şi având lungimi de peste 3.000 m. 

b) Bretelele reprezintă căile de acces pentru circulația avioanelor amenajate între 
aerogară şi pistă, precum şi între platforma de parcare a avioanelor şi platforma de îmbarcare 
a pasagerilor şi mărfurilor. Rezistenţa acestora trebuie să fie identică celei a pistei de 
decolare-aterizare. 

c) Suprafaţa de trafic este partea suprafeţei unui aeroport destinată îmbarcării-debarcării 
pasagerilor sau a mărfurilor, alimentării etc. 

d) Platforma de aşteptare reprezintă o suprafaţă amenajată în vederea aşteptării sau pe 
care avioanele sunt retrase temporar, pentru a nu stingheri circulația pe sol. 


Construcţii (clădiri) 

e Aerogara, cunoscută şi sub numele de terminal, este cea mai importantă clădire a unui 
aeroport. 

e Turnul de control, situat de regulă deasupra aerogării, adăposteşte organele de dirijare şi 
supraveghere a circulaţiei aeriene a avioanelor aflate în spațiul aerian al aeroportului, precum 
şi a celor aflate la sol şi pregătite pentru a începe zborul; 

e Hangarele şi atelierele sunt construcții destinate activităţii de întreţinere şi reparație a 
aeronavelor şi a diferitelor agregate de la bordul acestora. 

e Instalaţii speciale care folosesc la: protecția navigaţiei aeriene (PNA), îmbarcarea şi 
debarcarea pasagerilor, bagajelor, poştei şi a mărfurilor, pregătirea la sol a aeronavei, înainte 
şi după efectuarea zborului, precum şi la alte activităţi speciale (deszăpezire, stingerea 
incendiilor, antideturnare etc.). 

e Echipamente şi utilaje 

In prezent, baza tehnico-materială a transportului aerian internaţional este deservită de 
300 linii aeriene care au peste 3 milioane de angajaţi, deservind 14.000 de aeroporturi cu o 
flotă aeriană de cca. 15.000 de avioane”. 


6.2. Convenții şi reglementări internaţionale 


În domeniul transportului aerian, se aplică o serie de convenţii, reglementări şi acorduri, 
care, deşi nu reuşesc să-i confere un caracter strict unitar, îi facilitează totuşi desfăşurarea 
normală. Dintre acestea, mai importante sunt: 

e Convenţia pentru unificarea unor reguli privind transportul aerian internaţional, 
semnată la Varşovia (12 octombrie 1929), la care țara noastră a aderat prin Legea nr. 1213, 
din 1931, reglementează anumite aspecte ale transportului aerian internaţional, referindu-se în 
special la documentele de transport (biletul de călătorie, buletinul de bagaj şi scrisoarea de 
trăsură aeriană). 

e Convenţia sanitară internațională privind navigația aeriană, semnată la Haga (12 aprilie 
1933), reglementează unele aspecte de natură sanitară în legătură cu măsurile ce trebuie 
luate pe aeroporturi cu privire la accesul aeronavelor, al echipajelor acestora, al persoanelor, 
bagajelor şi mărfurilor. 

e Convenţia privind aviația civilă internaţională, semnată la Chicago (7 decembrie 1944), 
reprezintă, prin reglementările sale, principalul instrument juridic din domeniul aviației civile 
internaționale. 

„Libertăţile aeriene” constau în acordarea reciprocă, în totalitate sau restrictiv, a: 

1) dreptului de a survola, fără aterizare, teritoriul unui stat contractant al convenției; 


? International. Air Transport, The Challenges ahead Organization for Economic Cooperation and 
Development (OECD), 1999. 
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2) dreptului partenerilor contractuali ai convenției de a ateriza pe teritoriul unui stat 
contractant, fără scopuri comerciale; 

3) dreptului de a debarca călători, marfă şi poştă, luate de pe teritoriul statului posesor al 
aeronavei; 

4) dreptului de a lua călători, mărfuri şi poştă din statul partener, dacă acestea sunt 
destinate statului căruia îi aparține aeronava; 

5) dreptului de a transporta călători, mărfuri şi poştă, către sau din terțe ţări. 


Prin Decretul nr. 194/1965, România a aderat la „Convenţia de la Chicago”, devenind 
membră a ICAO. 

e Convenţia pentru reprimarea capturării ilicite a aeronavelor, semnată la Haga (16 
decembrie 1970), referitoare la reprimarea capturării ilicite de aeronave, cuprinde unele 
reglementări specifice?, în vederea combaterii fenomenelor de răspândire, înmulțire şi 
agravare a actelor de violenţă, care pot fi săvârşite la bordul unei aeronave în timpul zborului, 
ori al unei aeronave angajate la îndeplinirea unui serviciu aerian. 

România a aderat la ambele convenţii, respectiv prin Decretul nr. 143/1972 la Convenţia 
de la Haga (1970) şi prin Decretul nr. 66/1985 la Convenţia de la Montreal (1971). 

e Convenţia privind problemele colaborării în domeniul activităţilor de exploatare 
comercială şi financiară între întreprinderile de transport aerian, semnată la Berlin (27 
octombrie 1965); 

e Convenţiile privind tarifele unice pentru pasageri şi marfă, inclusiv taxele aferente 
serviciilor acordate aeronavelor (EAPT, EAGT), semnate la Budapesta (1 aprilie 1963). 

e Convenţia pentru unificarea anumitor reguli referitoare la transportul aerian 
internaţional, adoptată la Montreal, la 28 mai 1999, ratificată în România prin O.G. nr. 107, 
din 31 august 2000, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 437, din 3 septembrie 2000, privind 
unele modificări ale urmă-toarelor convenţii internaţionale: 

- Convenţia de la Varşovia; 

- Protocolul de la Haga; 

- Convenţia de la Guadalajara; 

- Protocolul de la Guatemala City. 

În această convenție, transportul aerian internaţional este definit ca fiind orice transport 
aerian (efectuat cu sau fără transbordare sau întrerupere a transportului), în care punctul de 
plecare şi punctul final de destinație sunt situate pe teritoriul a două „părți contractante” sau 
chiar pe teritoriul unei singure „părți”, dar cu condiţia efectuării unei opriri pe un teritoriu 
supus suveranităţii, suzeranității sau autorității unui alt stat. 


6.3. Organisme şi organizații internaţionale ale aviaţiei civile 
Organizaţia Aviației Civile Internaţionale (OACI sau ICAO) 
Înfiinţată în anul 1944, cu ocazia Conferinţei traficului aerian de la Chicago, având 
inițial 54 de state membre, OACI a primit, începând cu anul 1947, statutul de organizație 
specializată în cadrul ONU pentru aviația civilă. Are sediul la Montreal (Canada) şi numără în 


prezent peste 120 de state membre. 


Asociaţia Internaţională a Transporturilor Aeriene (IATA f 


* Începutul în această direcție îl constituie câteva prevederi cuprinse în Convenția de la Tokyo (1969) cu 
privire la infracțiuni şi anumite alte acte săvârşite la bordul aeronavelor la care a aderat şi România (Decretul nr. 
627/1973). 

4 International Air Transport Association. 
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Obiectivele urmărite de IATA se referă la promovarea unui trafic aerian sigur, regulat şi 
eficient, cultivarea relaţiilor comerciale în acest domeniu, studierea şi punerea în valoare a 
căilor de navigaţie aeriană, promovarea cooperării între societăţile de transporturi aeriene care 
participă direct la traficul aerian internaţional, promovarea cooperării cu celelalte organizații 
internaționale care pot contribui la buna desfăşurare a transporturilor aeriene internaţionale. 

e Zona 1 (IATA Area 1), care cuprinde: America de Nord, America de Sud şi insulele 
adiacente, Groenlanda şi insulele Hawaii; 

e Zona 2 (IATA Area 2), care cuprinde: Europa, Africa şi insulele adiacente, Orientul 
Mijlociu (inclusiv Iran); 

e Zona 3 (IATA Area 3), care cuprinde: Asia şi insulele adiacente, Australia, Noua 
Zeelandă şi insulele Oceanului Pacific. 

IATA a reuşit să pună de acord sistemele contabil-financiare adoptate în diverse ţări ale 
lumii, elaborând un sistem propriu suficient de unitar, care să satisfacă necesităţile 
companiilor aeriene membre”. 


6.4. Organizarea transporturilor aeriene în România 


Activitatea de transport aerian de mărfuri a fost reglementată de prevederile „Codului 
aerian”, din 30 decembrie 1953. În prezent, această activitate este reglementată de „Codul 
aerian”€ şi de alte reglementări. 

Aeronavele româneşti sunt înmatriculate în Registrul Unic de Înmatriculare de la 
Ministerul Lucrărilor publice, Transporturilor şi Locuinţei, în baza Certificatului de 
Navigabilitate. Tot Ministerul respectiv autorizează aeroporturile civile, care pot fi în 
proprietate publică sau particulară şi pot fi deschise sau închise circulaţiei aeriene publice. 

În prezent, transportul aerian este organizat de două societăți comerciale: LAR — Liniile 
Aeriene Române S.A.' şi Compania de Transporturi Aeriene Române? TAROM S.A. 

Ambele societăți au în obiectul de activitate transporturi aeriene interne şi internaționale, 
regulate, şi charter de mărfuri, călători, bagaje şi poştă. 


6.5. Forme de cooperare în domeniul transportului aerian 


Cooperarea între companii în domeniul transportului internaţional aerian îmbracă o mare 
diversitate de forme, cele mai importante dintre acestea (cadrul lor constituindu-l recomandările 
IATA) având o aplicabilitate generală în transportul aerian. 


6.5.1. Contractul INTERLINE 


Pentru uşurarea respectivei activităţi contractuale, IATA a elaborat un contract cadru 
INTERLINE, care constituie un ghid şi care practic este aplicat în relaţiile dintre toţi 
transportatorii aerieni, indiferent dacă sunt sau nu membri IATA. 

În general, transportatorii aerieni sunt interesaţi să încheie cât mai multe contracte 
INTERLINE, deoarece în acest fel îşi pot asigura încărcături mai mari şi conexiuni mai rapide 
la escalele intermediare, realizând legături directe rapide, preferate de pasageri şi 


” Regulile acestui sistem sunt cuprinse în Revenue Accouting Manual. 

ê Codul aerian, în Ordonanţa nr. 29, din 22 august 1997, completată cu Legea nr. 130, din iulie 2000, Legea 
nr. 297, din iulie 2000, şi publicată în Monitorul Oficial nr. 353/31 iulie 2000. 

Înființată în conformitate cu H.G. nr. 73, din 29 ianuarie 1991. 

z Înființată în conformitate cu H.G. nr. 1321, din 21 decembrie 1990. 
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indispensabile traficului de mărfuri prin faptul că elimină cheltuielile suplimentare legate de 
depozitare şi aşteptarea cursei următoare. 


6.5.2. Contractul de reprezentantă pentru vânzări generale 


În general, prin acest contract se urmăreşte: 

e menţinerea de către agentul principal, în numele părții reprezentate, a unor bune relaţii 
cu organele guvernamentale şi alte organe (oficiale sau neoficiale) de pe teritoriul național; 

e întreținerea unor bune relaţii cu publicul, presa şi ceilalți agenţi de vânzări de prestații 
în transportul aerian; 

e accesul agentului principal la documentele oficiale care privesc activitatea părții 
reprezentate; 

e promovarea vânzărilor de prestații inclusiv pe cursele proprii; 

e efectuarea vânzărilor de prestații (pentru mărfuri şi pasageri) în contul părții 
reprezentate şi obținerea beneficiului scontat; 

e efectuarea de reclamă şi publicitate; 

e stabilirea obligativităţilor în legătură cu respectarea regulilor, tarifelor şi instrucțiunilor 
care reglementează vânzările de prestații în transportul aerian. 

Spre deosebire de contractul INTERLINE, contractul de reprezentanță dă agentului 
principal dreptul de a transfera o parte din obligațiile sale, inclusiv dreptul de vânzare, unei 
alte organizații, companii sau persoane, care devin în acest fel subagenţi ai agentului 
principal. 


6.5.3. Contractul de operare în POOL 


Prin contract, partenerii stabilesc drept principiu de cooperare partajarea echitabilă între 
ei a ope-raţiunilor, în care scop: 

e traficul aerian existent între cele două ţări este dirijat numai pe cursele partenerilor de 
POOL; 

e natura traficului aerian inclus în POOL este bine precizată, urmărindu-se stimularea 
reducerii cheltuielilor de transport aerian pe relaţiile în care se aplică contractul; 

e zilele şi orele de operare, precum şi capacitatea aeronavelor cu care se operează sunt 
astfel stabilite, încât numărul pasagerilor şi cantitatea de mărfuri transportate să fie echitabile. 


6.5.4. Contractul de HANDLING 


În cadrul contractului de HANDLING, în principal, se prevăd următoarele: 

e transporturile şi natura serviciilor ce urmează a fi efectuate, precum şi informaţiile ce 
trebuie furnizate (în ce termen) asupra orariilor, tipurilor de aeronave, modificărilor ce 
intervin în programul curselor etc.; 

e tarifele utilizate şi condițiile de modificare a acestora, ținând seama de lista serviciilor 
standard ce se pot efectua atât pentru aeronave, cât şi pentru încărcătura lor comercială; 

e lista localităților (aeroporturilor) unde se prestează serviciile, felul serviciilor, taxele 
supli-mentare şi modul de decontare; 

e modul în care se împart responsabilităţile între transportatori şi agentul de 
HANDLING, precum şi modul de rezolvare a reclamaţiilor în cazul unei efectuări 
necorespunzătoare a serviciilor de HANDLING. 
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6.5.5. Contractul de închiriere aeronave 


Reprezintă materializarea cooperării pe termen lung, în scopul utilizării intensive a 
capacităţii de transport disponibile şi a folosirii parcului propriu de avioane şi a personalului 
specializat în concordanţă cu solicitările pieţei externe. 

Părțile contractului sunt compania care închiriază, denumită uzual lessor (proprietarul 
aeronavei), şi compania (națională sau particulară) care a închiriat, denumită uzual lessee 
(chiriaş). 

Contractul se referă la tipul şi numărul de aeronave închiriate, la principalele 
caracteristici, precum şi la datele de înmatriculare ale acestora 

Lessor-ul are obligația obţinerii, pe costurile sale, şi păstrării în termenul de valabilitate, 
pe întreaga perioadă, a unei polițe de asigurare, care să acopere riscurile asumate, în 
concordanță cu practicile uzuale (pierderea sau avarierea aero-navei, coliziunea cu altă 
aeronavă, moartea sau alt prejudiciu adus terţilor etc.). 

Conform contractului, /essee-ul (chiriaşul) are în exclusivitate folosința aero-navei pe 
perioada închirierii. 

În contractul de închiriere este prevăzut şi tariful pentru orele de zbor, ca şi pentru „orele 
extra”, efectuate peste orele minim garantate. 


6.6. Derularea expediției aeriene internaționale de mărfuri 


Pentru a fi transportate pe calea aerului, mărfurile trebuie să îndeplinească următoarele 
condiţii: 

e să fie admise la transport potrivit dispozițiilor legale din țările respective şi normelor 
internaţionale în vigoare; 

e mărfurile propriu-zise şi ambalajele lor să nu prezinte pericol pentru aeronavă, persoane 
sau bunuri, iar în cazul transporturilor mixte să nu incomodeze pasagerii; 

e ambalajul mărfurilor să fie corespunzător regulilor de transport aerian şi să asigure 
integritatea încărcăturii în timpul manipulărilor obişnuite; 

e să fie cântărite la predare şi însoţite de toate documentele necesare întocmirii 
formalităţilor de vămuire şi expediere; 

e fiecare colet să fie clar inscripţionat cu numele şi adresa completă ale exportatorului 
(vânzătorului) şi destinatarului (cumpărătorului), precum şi cu celelalte elemente de 
identificare prevăzute în contractul comercial; 

e mărfurile să fie aduse la aeroport sau locul de predare, la orele stabilite prin programul 
de lucru sau la orele indicate de transportatorul aerian. 

Derularea expediției şi transportului aerian de mărfuri în trafic internaţional, în general, 
implică efectuarea următoarelor servicii: 

e preluarea şi transportul mărfii de la furnizor la aeroportul de expediție în trafic 
internațional, operaţiune care poate fi efectuată fie de casa de expediţie, fie direct de 
vânzător/exportator; 

e primirea mărfii pentru transport, pe aeroport sau în locuri organizate în afara 
aeroportului, de către cărăuşul aerian (compania de transport aerian internațional); 

e efectuarea unor operațiuni speciale de ambalare, balotare, încărcare în containere şi 
cântărire a mărfii; 

e îndeplinirea formalităţilor vamale de export/import (exemplu: declaraţia vamală de 
export/import) şi întocmirea documentelor de transport aerian internaţional (AWB; MAWB); 


? Această poliţă de asigurare (certificat de asigurare) constituie anexă la contract, câte un exemplar fiind 
păstrat de fiecare din părți. 
52 


e încărcarea şi stivuirea mărfurilor pregătite în prealabil, în aeronavă; 

e descărcarea mărfurilor în depozitele aeroportului de destinație şi avizarea 
destinatarului; 

e întocmirea formalităţilor vamale de indigenare şi preluarea (eliberarea) mărfurilor, fie 
în depozitele aeroportului, fie în alte locuri special amenajate şi aflate sub supraveghere 
vamală, situate în afara aeroportului; 

e transportul mărfii în trafic intern, la destinația finală, în situațiile în care livrarea este 
„franco destinaţie” sau destinatarul încredinţează operaţiunea unei case (agent) de expediţie. 

În traficul aerian internaţional de mărfuri, condițiile de livrare cele mai folosite sunt: 

e Franco uzină — transportul mărfii la aeroportul de expediere, taxele accesorii de transport 
pe aeronavă, pe aeroportul de destinaţie şi transportul la domiciliu se suportă de destinatar; 

e Franco aeroport plecare — exportatorul suportă cheltuielile cu transportul mărfii şi 
taxele accesorii până la aeroportul de expediere, iar destinatarul suportă taxele de transport 
internaţional, taxele accesorii pe aeroportul de destinație şi transportul mărfii până la 
domiciliul său; 

e Franco aeroport destinaţie — exportatorul suportă cheltuielile cu transportul mărfii 
până la aeroportul de plecare, taxele accesorii şi cele de transport aerian, iar destinatarul 
suportă taxele accesorii pe aeroportul de destinaţie şi transportul mărfii până la domiciliul său; 

e Franco domiciliul destinatarului — exportatorul (expeditorul) suportă toate cheltuielile 
aferente expediției până la domiciliul destinatarului, în afară de taxele vamale de import din 
țara destinatarului. 

În funcţie de condiția de livrare aleasă, în traficul aerian internaţional de măr-furi se 
practică următoarele forme principale de plată a taxelor de transport şi accesorii: 

e Charges prepaid (CP). Predătorul plăteşte, o dată cu livrarea mărfurilor, taxele de 
transport pentru întregul parcurs, taxele accesorii de pe aeroportul de plecare, precum şi taxele 
(cunoscute anticipat) care vor apărea pe parcurs. 

e Charges collect (CC). Taxele de transport şi cele accesorii de la aeroportul de plecare, 
în timpul transportului şi de la locul de sosire se încasează de la destinatar, cu condiţia ca în 
țara acestuia să fie acceptate prin legislaţia naţională. 

e Cash on delivery (COD). Taxele de transport şi accesorii până la destinaţie, inclusiv 
contravaloarea mărfii, sunt încasate de la destinatar de către ultimul transportator aerian. 


6.7. Tarife pentru transporturile aeriene internaționale 


Principalele elemente care influenţează nivelul tarifelor aeriene (la cursele regulate) sunt 
următoarele: 

1) greutatea mărfurilor încărcate — se practică o degresivitate accentuată pe măsura 
creşterii cantității încărcate per expediţie; 

2) caracteristicile mărfurilor transportate — nivelul tarifelor sunt stabilite separat pentru: 

e mărfuri generale (General Cargo Rates), la care tarifele sunt calculate în funcţie de 
distanță şi de greutatea normală urmând apoi scări de greutate cărora li se aplică rate 
descrescătoare pe kilogram. 

e mărfuri speciale (Specific Commodity Rates), la care tarifele sunt mai reduse, având 
caracterul unui tarif preferențial stabilit între două relaţii de transport, atunci când există o 
cantitate de minimum 10 tone/an" de schimb de mărfuri între cele două țări. 


10 Tarifele SCR (Specific Commodity Rates) pot fi stabilite bilateral sau multilateral. În ultimul timp, în 
cadrul tarifelor SCR se manifestă tendința eliminării scării de 100 kg pentru a se impune, în acest fel, 
expeditorului obligația expedierii unei cantități cât mai mari de marfă în condiţiile în care beneficiază de un preţ 
redus. 
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e mărfuri condiţionate (Class Rates), la care tarifele, mai mari, reflectă faptul că 
transportatorul aerian trebuie să creeze anumite condiţii pentru a le conserva proprietăţile 
fizico-chimice, biologice, valoarea etc. 

e mărfuri ce utilizează palete, containere (ig/oo-uri) sau alte dispozitive standardizate de 
IATA (Unir Load Devices)! la care tarifele sunt mai reduse, urmărindu-se dezvoltarea 
continuă a unui transport aerian modern. 

Întotdeauna taxele de transport se calculează conform tarifelor în vigoare la data emiterii 
Scrisorii de trăsură de transport aerian - AWB. 

În principiu, în cazul transporturilor efectuate în trafic aerian internaţional pot fi folosite 
următoarele construcții tarifare: 

e tarife directe sau publicate (între aeroportul de plecare şi cel de sosire); 

e tarife directe cumulate pe tronsoane (în cazurile în care nu există tarife directe 
publicate între aeroportul de plecare şi cel de sosire); 

e tarife directe şi cumulate plus tarifele interne (în cazurile în care marfa este transportată 
pe cale aeriană, inclusiv pe linii interne); 

e tarife speciale (stabilite, bilateral sau multilateral, între unele companii de transport 
aerian internaţional); 

e tarife speciale combinate cu celelalte tarife (directe, cumulate şi interne); 

e tarife combinate (în cazurile în care expediţia respectivă de marfă se derulează pe mai 
multe tronsoane, pe care se aplică atât tarife generale, cât şi tarife speciale). 


6.8. Contractul de transport aerian 


Transportul mărfurilor în trafic aerian se efectuează pe baza unui contract specific de 
transport, materializat prin „Scrisoarea de transport aerian”, cunoscută sub numele de AWB” 
sau de „fracht aerian”, 

Scrisoarea de transport aerian reprezintă dovada încheierii contractului de transport 
aerian, a primirii mărfii la transport de către compania (organizația) de transport aerian, 
precum şi a acceptării, de către părțile contractante, a condițiilor în care se va desfăşura 
transportul internațional. Prin transport aerian internațional, potrivit Convenției de la 
Varşovia, se înțelege orice transport în care punctul de plecare şi punctul de destinație sunt 
situate fie pe teritoriul a două părți contractante, fie pe teritoriul unei singure părți 
contractante, dacă se prevede o escală pe teritoriul unui alt stat, chiar dacă acest stat nu este 
parte contractantă. 

Expeditorul răspunde pentru exactitatea datelor privitoare la marfă, înscrise în Scrisoarea 
de transport aerian AWB, şi va suporta costurile pentru orice pagubă suferită de 
transportatorul aerian sau de orice altă persoană față de care răspunderea transportatorului 
aerian este angajată, din cauza indicațiilor şi declarațiilor sale inexacte, insuficiente sau 
incomplete. 

În legătură cu executarea contractului de transport aerian şi a drepturilor şi obligaţiilor 
părților participante (expeditor, cărăuş şi transportator aerian, exportator, destinatar), mai 
trebuie avute în vedere, în legătură cu modificarea Scrisorii de transport aerian AWB, 
următoarele: 

1) expeditorul are dreptul să dispună de marfă, fie retrăgând-o la aeroportul de plecare 
sau de destinaţie, fie oprind-o în timpul călătoriei în momentul unei escale, fie cerând să fie 


" ULD (Unid Load Devices) reprezintă toate mijloacele interpuse între marfă şi aeronavă în scopul 
facilitării unui transport modern, operativ şi cuprind paletele, containerele şi igloo-urile. 

12 Air Way Bill. 

15 Lufifrachi. 
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predată la locul de destinație sau în timpul călătoriei unei alte persoane decât destinatarul 
indicat în scrisoarea de transport aerian, cu condiţia ca exercitarea acestui drept să nu aducă 
prejudicii nici transportatorului aerian, nici celorlalți expeditori şi cu obligaţia de a suporta 
cheltuielile care rezultă în urma dispoziţiilor sale. În situaţia în care executarea ordinelor 
expeditorului este imposibilă, transportatorul aerian trebuie să-l avizeze imediat pe expeditor 
de acest lucru; 

2) destinatarul, la rândul său, are dreptul, din momentul sosirii mărfii la punctul de 
destinație, să ceară transportatorului aerian remiterea Scrisorii de transport aerian AWB şi 
predarea mărfii în schimbul plăţii totalului creanţelor şi al executării condiţiilor de transport şi 
expediţie, indicate în AWB. Dacă destinatarul refuză primirea Scrisorii de transport aerian 
AWB sau a mărfii, sau nu poate fi găsit, expeditorul îşi reia dreptul său de a dispune asupra 
mărfii aşa cum s-a menționat mai înainte; 

3) transportatorul aerian răspunde pentru daunele ivite în caz de distrugere, pierdere sau 
avariere a mărfii care face obiectul transportului, dacă evenimentul care a pricinuit daunele 
respective s-a produs în timpul călătoriei aeriene 

Scrisoarea de transport aerian consolidată se bazează pe faptul că tarifele aeriene descresc 
de la o anumită cantitate de marfă în sus, pe măsura creşterii greutății expediției. Apare, deci, 
posibilitatea grupării într-o singură expediție a mai multor partizi de marfă cu aceeaşi destinaţie şi 
a expedierii acestora cu o singură Scrisoare de transport aerian. Această grupare a expedițiilor este 
efectuată de case de expediţie abilitate, fără a se produce întârzieri în livrarea mărfurilor. 

Din punct de vedere al expediției internaționale aeriene de grupaj, partizile de mărfuri 
generale de mic tonaj, apte a fi expediate în trafic aerian, pot fi expediate fie prin consolidare 
directă, fie prin consolidare cu reexpediere dintr-un aeroport intermediar. 

e Consolidarea directă sau simplă este efectuată de către o casă de expediţie direct de pe 
aeroportul de expediţie, mărfurile consolidate fiind adresate unei alte case de expediţie 
corespondente, ce operează pe aeroportul de destinaţie — cap de linie, unde vor avea loc 
divizarea (deconsolidarea) şi reexpedierea mărfurilor către destinatarii finali. 

e Consolidarea cu reexpediere dintr-un aeroport intermediar! presupune purtarea în 
prealabil a unor tratative cu diverse case de expediție internaţională şi stabilirea aeroporturilor 
intermediare, care să ofere cele mai avantajoase cotaţii din punct de vedere operativ şi tarifar. 
In urma comparării cotaţiilor primite, se aleg aeroportul şi casa de expediţie (corespondentul) 
cu care se va lucra. 


6.9. Sistemul de transport aerian cu palete, izloo-uri şi containere 


În acest context, în ultimul deceniu, asistăm la generalizarea transportului aerian cu 
palete, igloo-uri şi containere, ca forme moderne de realizare, din punct de vedere fizic, a 
consolidării mărfurilor în trafic aerian. Sunt recomandate de IATA şi incluse din punct de 
vedere tarifar în categoria Unit Load Devices (ULD) (tarife mai reduse), în scopul încurajării 
investițiilor în acest domeniu, asigurării unei mai bune cooperări tehnico-organizatorice între 
diversele modalităţi şi mijloace de transport şi rentabilizarea în final a transportului aerian. 

e Paletele — în transportul aerian se folosesc, în principal, patru tipuri, având 
dimensiunile bazei standardizate. 

e Igloo-urile au apărut în transporturile aeriene din nevoia de a se proteja şi partea 
superioară a mărfurilor. 

e Containerele — potrivit standardelor IATA, containerele utilizate în traficul aerian sunt 
clasificate în trei grupe speciale, după locul unde pot fi transportate la bordul aeronavei şi 
materialele din care sunt construite: 

a) Maindeck Container (tip A sau B), de construcție metalică. Se încarcă şi se fixează în 
vederea transportului în cala principală a aeronavei; 

b) Lower Deck Certified Container (de tip AV sau AW), de construcţie metalică. Se 
încarcă şi se fixează în vederea transportului în cala secundară a aeronavei; 


14 . . 
Idem pentru consolidarea cu reexpediere. 
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c) Non Certified Aircraft Container, construit din orice material, exceptând metalul, 
putând avea oricare din dimensiunile containerelor de mai sus. 


7. EXPEDIŢII ŞI TRANSPORTURI INTERNAȚIONALE 
CONTAINERIZATE 


Containerizarea este o formă modernă de transport a mărfurilor într-un ambalaj 
standardizat. 

In literatura de specialitate şi în practică, întâlnim mai multe denumiri menite să clarifice 
numărul modalităților de transport participante la deplasarea mărfurilor, precum şi sfera 
răspunderii celui care emite documentul internaţional. 

Astfel, întâlnim denumirile de: 

e transport unimodal sau containerizat pentru participarea unui singur mod de transport 
(rutier, feroviar, aerian etc.) la realizarea deplasării mărfii; 

e transport multimodal (MT): un singur expeditor (poate fi şi transportator) organizează 
transportul cu două sau mai multe moduri de transport (feroviar-maritim-rutier; rutier-aerian- 
rutier; rutier-maritim-rutier etc.). 

Documentul emis acoperă întreaga rută de transport şi este reprezentat de 
„Conosamentul direct” (Through Bill of Lading). 

Avantajele containerizării mărfurilor sunt: 

1) scăderea preţului mărfii datorită: 

a) reducerii cheltuielilor cu ambalajul; 

b) reducerii pierderilor cauzate de manipulări repetate; 

c) riscul pierderilor parţiale sau totale este minim (furturi reduse etc.); 
d) protejarea proprietăţilor calitative; 

2) reducerea timpului de transport prin: 

a) diminuarea timpului de încărcare/descărcare la beneficiarii de transport (al staţio- 
nării mijloacelor de transport); 
b) manipularea operativă şi sigură; 

3) serviciu „din poartă în poartă” (door to door) de la producător la utilizatorul final. 

Toate aceste aspecte au concurat la dezvoltarea rapidă, la nivel mondial, a acestui sistem 
eficient de transport. 


7.1. Baza tehnico-materială 


Baza tehnico-materială a transporturilor containerizate este alcătuită, în principal, din: 
e containere; 

e terminale de containere; 

e mijloace specializate sau nu de transport. 


7.1.1. Containerul — caracteristici, clasificare 


Organizația Internaţională pentru Standardizare ISO! a clasificat tipurile de containere în 
strânsă legătură cu lungimea acestora, măsurată în picioare (l picior = 0,304 m). Astfel, unitatea 
internaţională de măsură este TEU — Twenty Eguivalent Unit —, egală cu 20 (20 picioare). 
Pentru a se asigura încărcarea la capacitate a containerelor, aceeaşi organizație recomandă: 

e pachetizarea mărfurilor pentru diminuarea manipulărilor; 

e înslinguirea-încărcarea unei cantități mai mari de mărfuri într-un sac de corzi care se 
agaţă de macara pentru manipulare; 


' ISO — International Standard Organization. 
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e paletizarea — o platformă din lemn, metal, plastic prevăzută cu suporţi care permit 
manipularea mecanizată. 

Principalele caracteristici tehnice ale containerelor sunt: 

a) greutatea netă sau tara (G.n.); 

b) greutatea brută este greutatea maximă; 

c) cubajul este volumul exprimat în metri cubi, calculat în baza dimensiunilor interioare, 

Clasificarea containerelor se poate face în funcţie de mai multe criterii, după cum 
urmează: 

1) în funcţie de dimensiuni: 

e containere mici 

e containere mari 

În practica internațională se utilizează unitatea engleză de măsură — picior . Cele mai 
utilizate containere sunt cele de 20 şi de 40 picioare (20”; 40). 

2) în funcţie de felul mărfurilor încărcate: 

e containere pentru mărfuri generale; 

e containere pentru mărfuri în vrac — solide şi lichide; 

e containere cu regim termic — izoterme, refrigerente şi frigorifice. 
3) în funcție de felul construcției: 

e containere închise (closed, box); 

e containere deschise (open top); 

e containere cisternă (tank container); 

e containere platformă (flat rack); 

e containere cu răcire (refrigerated container); 

e containere cu ventilație; 

e containere cu deschidere laterală. 

Transportul containerizat asigură eficienţă în exploatare, deoarece: a) pot fi transportate 
pe orice mijloc de transport; b) manipularea se efectuează într-un timp scurt; c) forţa de 
muncă necesară este minimă. La aceasta au contribuit în mod nemijlocit şi producătorii 
următoarelor mijloace moderne de transport: 

e Nave şi şlepuri portcontainer cu manipulare pe verticală ori orizontală (Lift on — lift-off sau 
lo-lo). 

e Nave tip Roll-on-Roll-off sau Ro-Ro cu încărcare-descărcare pe orizontală. 

e Nave mixte Ro-Ro/lo-lo, care încarcă containere pe verticală şi vehicule rutiere şi con- 
tainere pe roll-palete pe orizontală, ambele operațiuni efectuându-se simultan. 

e Nave semiport container, reprezentate de nave convenționale, care au o par-te din 
spațiu amenajat special pentru transportul containerelor. 

e Nave port-barje (şlepuri). 


7.1.2. Terminalul de containere 


Terminalul de containere reprezintă un spațiu special amenajat, având dotări speciale 
pentru efectuarea operațiilor de primire, transbordare, transport intern şi depozitare a 
containerelor. 

Pentru buna desfăşurare a activității lor, ele sunt organizate astfel: 

e zonă pentru export — departajată pe relații (destinații) de transport (SUA, Australia, 
Orientul Apropiat etc.); 

e zonă pentru import; 


“un picior = 0,034 m. 
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e zonă pentru depozitarea containerelor: 
- pline, pentru expediere — export/import; 
- goale, pentru: 
- redirijare; 
- inspecție-reparare (confirmată de plăcuța CSC, cu termenul de valabilitate al 
inspecției tehnice). 
Principalele echipamente şi utilaje cu care sunt dotate terminalele asigură manipularea şi 
stivuirea containerelor. Dintre acestea amintim: 
e macarale speciale pentru manipulare (portcontainere); 
e trailere, şanuri; 
e transtainere pe pneuri; macarale portal pentru stivuirea containerelor; 
e transtainere pe pneuri cu dublă funcție, de transport şi de stivuire a containerelor în 
terminal şi pe mijloacele de transport; 
e transportor stivuitor; 
e autostivuitoare uşoare pentru încărcarea/descărcarea mărfurilor în/din containere. 


Principalele servicii prestate într-un terminal de containere sunt: 

1) Serviciul privind containerele: 

a) recepţia, descărcarea şi depozitarea containerelor pline sau goale în conformitate cu 
instrucțiunile primite şi eliberarea unui FCR, după caz; 

b) încărcarea şi întocmirea documentaţiei pentru expedierea containerelor pline sau 
goale; 

c) întreţinerea containerelor (curăţare) şi reparația lor; 

d) inspectarea privind starea sigiliilor, starea containerelor şi intervenţia operativă dacă 
este cazul. 

2) Operaţiuni privind mărfurile: 

e încărcarea şi stivuirea corespunzătoare a mărfurilor în containere — „stuffing”; 

e descărcarea mărfurilor — „stripping” şi reexpedierea mărfurilor. 

e depozitarea temporară a mărfurilor. 

3) Operaţiuni de tranzit, de vămuire, de avizare a exportatorilor, importatorilor, 
agenților etc., privind datele de recepţie, expediţie ale containerelor: 

Pentru serviciile prestate, deţinătorii terminalelor de containere au un tarif al serviciilor 
prestate şi încheie un acord cu persoanele juridice sau fizice, utilizatori de containere. Acest 
acord stabileşte în general următoarele: 

1) gama serviciilor comerciale şi tehnice; 

2) tarifele stabilite pentru fiecare prestație şi modul de calcul; 

3) condiţiile în care se realizează acordul. 

Principalele obligaţii ale părților contractante se stabilesc în funcţie de participarea lor. 


Operatorul de terminal 


Principalele servicii oferite de operatorul de terminal sunt următoarele: 

e să asigure locul şi data de acostare şi operațiunile de manipulare, stivuire, amarare prin 
angajarea utilajelor necesare; 

e să respecte capacitatea de operare-încărcare-descărcare de containere pline-goale; 

e să acorde facilități pentru containerele goale privind depozitarea; 

e să limiteze timpul de tranzit al containerelor sosite din import (uzual, 5 zile); 

e să stabilească termenul liber de depozitare al containerelor destinate exportului (uzual, 
10 zile); 
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e să facă avizările necesare pentru asigurarea eficienţei operării containerelor; 

e să asigure materialele necesare stivuirii containerelor, 

e să verifice şi să avizeze dacă toate containerele sunt în stare bună de utilizare, în 
conformitate cu normele ISO şi cu plăcuța CSC; 

e să furnizeze toate informaţiile necesare unei operări eficiente (de exemplu: ce tip de 
navă portcontainere poate acosta, ce normă de operare poate asigura etc.). 


Beneficiarul (utilizatorul) 


La rândul său, expeditorul sau destinatarul care beneficiază de transportul containerizat 
are următoarele obligaţii: 

e să plătească serviciile conform tarifului terminalului de containere în vigoare; în cazul 
achitării în avans sau cu întârziere a facturii, într-un anumit termen maxim admis poate 
beneficia de avantaje sau poate să suporte penalităţi; 

e să garanteze plățile cu stabilirea dreptului de retenţie asupra mărfurilor (cu excepţia 
mărfurilor aparţinând terţilor); 

e să nu cauzeze daune stării tehnice a containerelor. 


Răspunderile părţilor 

În timpul derulării contractului de transport containerizat multimodal, atât operatorul, cât 
şi utilizatorul au anumite responsabilități, după cum urmează: 

a) răspunderi ale operatorului: 

e răspunde pentru avariile, pierderile, pagubele provocate navei sau materialului navei în 
toată perioada operării, cu excepția situațiilor în care se dovedeşte că prejudiciile s-au datorat 
unor instrucțiuni greşite ale utilizatorilor; 

e răspunde pentru pagubele reclamate de terți, dovedite. 

b) răspunderi ale utilizatorului: 

e răspunde pentru numărul complet şi exactitatea datelor conţinute în documentele 
însoţitoare ale mărfurilor; 

e răspunde pentru încărcarea, amararea, stivuirea etc. corespunzătoare a mărfurilor în 
containere; 

e răspunde pentru felul în care sunt ambalate şi protejate produsele periculoase preluate 
la transport; 

e răspunde pentru orice avarie, pierdere parțială sau totală, cauzată de modul defectuos 
de încărcare a mărfurilor în container, de avarierea containerului, în situaţii dovedite. 

Polița de asigurare. Legislaţia obligă operatorii să încheie asigurări contra accidentelor 
de muncă, asigurări privind răspunderea nominală a angajaţilor sau asigurări care să acopere 
răspunderea pentru avaria produsă navei, containerelor sau mărfii. 

Astfel, cele mai întâlnite tipuri de asigurări sunt următoarele: 

e asigurarea contra accidentelor de muncă; 

e asigurarea cu privire la răspunderea unui angajat al terminalului; 

e asigurarea pentru o avarie sau pagubă suferite de navă, de container sau de marfă; 

e asigurarea pentru avarierea sau păgubirea instalaţiilor portuare sau a obiectelor fixe sau 
plutitoare. 

Principalele clauze ale acordului de utilizare a terminalelor de containere 

Clauzele specifice utilizării terminalelor de containere trebuie să acopere o arie largă de 
aspecte, după cum urmează: 

a) din punct de vedere al funcţiilor îndeplinite: 

e clauze privind containerele — depozitare, inspectare, reparare, curățare etc.; 
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e clauze privind mărfurile — consolidare sau stuffing, stripping, fixarea mărfurilor în 
containere, marcare etc.; 

e clauze privind transportul şi manipularea (handling) containerelor în terminal, între 
antrepozite şi mijloacele de transport, ateliere de reparaţii, depozite de stuffing/stripping etc.; 

e clauze privind avizările — dată, conţinut etc.; 

e clauze referitoare la perioadele convenite pentru antrepozitare; 

e clauze referitoare la condiţii de expediere a containerelor pline şi a celor goale. 

Clauzele menţionate vor reflecta concret toate serviciile pe care utilizatorul le doreşte în 
funcţie de scopul său; 

b) din punct de vedere al exploatării: 

e aceste clauze trebuie să respecte legislaţia internațională şi internă privind transportul, 
manipularea şi depozitarea mărfurilor periculoase şi nocive; 

e se vor introduce clauze privind respectarea unor condiţii speciale pentru măr-furi cu grad 
mare de perisabilitate — temperatură minimă, maximă (containere frigorifice), metode de 
ambalare, condiții de explozie, toate instrucțiunile necesare; 

e se vor stabili condiţii privind etichetarea containerelor care transportă măr-furi ce 
necesită condiții speciale, inclusiv condiţiile privind obţinerea autorizaţiei de a intra în 
terminal cu astfel de containere. 

Toate aceste clauze sunt înscrise în acord, în funcţie de serviciile oferite. Acestea pot fi: 

e transportul de la/către mijlocul de transport: navă, camion, vagon, avion; 

e manipularea şi depozitarea containerelor pline/goale; 

e consolidarea/deconsolidarea mărfii containerizate; 

e întocmirea documentelor necesare; 

e îndeplinirea formalităţilor vamale şi vămuirea mărfurilor; 

e expedierea containerelor plinegoale sau a partizilor de marfă cu alte mijloace de 
transport, conform comenzilor; 

e angajarea spaţiilor necesare de transport pe navă; vagoane camioane etc. 


7.2. Convenții şi reglementări în transportul multimodal 


Contractul de transport multimodal este cunoscut sub denumirea de Conosament direct, 
în limba engleză: Through Bill of Lading. Acest Conosament direct prezintă avantajul că 
acoperă întregul parcurs de transport al mărfii. 

Amploarea expedițiilor multimodale a determinat, la 24 mai 1980, Oficiul Naţiunilor 
Unite de la Geneva să adopte „Convenţia Naţiunilor Unite asupra transportului multimodal 
internaţional de mărfuri”, la care a aderat şi România. 

Conform Convenţiei, prin transport multimodal internaţional se înţelege transportul de 
mărfuri efectuat cu cel puţin două modalităţi de transport diferite — în virtutea unui contract de 
transport multimodal —, dintr-un loc situat în ţara unde organizatorul transportului multimodal 
a luat în primire mărfurile pentru a le livra (pune la dispoziţie) într-un anumit loc prestabilit 
(desemnat) dintr-o altă ţară. 

Operațiunile de preluare şi de expediere a mărfurilor, efectuate în vederea executării 
unui mandat în care se prevede efectuarea transportului cu o singură modalitate de transport, 
nu se consideră ca făcând parte dintr-un transport multimodal internaţional. 

De reţinut faptul că prin noţiunea de mărfuri, în cadrul Transportului Multimodal, se 
înțeleg, în mod egal, containerele, paletele şi orice ambalaj sau mod de ambalare similar al 
mărfurilor puse la dispoziţie (furnizate) de expeditor. 

Orice acțiune relativă la un transport multimodal internaţional, în conformitate cu 
prevederile „Convenţiei Naţiunilor Unite asupra Transportului Multimodal Internaţional de 
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Mărfuri”, se prescrie, dacă nu s-a depus într-un interval de doi ani o procedură juridică sau 
arbitrală. De asemenea, dacă nu s-a făcut o notificare în scris (reclamaţii cu indicarea naturii 
reclamaţiei şi a principalelor motive într-un termen de şase luni, începând cu data la care 
mărfurile respective au fost eliberate sau trebuie eliberate), acțiunea se prescrie la expirarea 
acestui termen. 

În legătură cu libertatea de tranzitare vamală a mărfurilor în transportul inter-naţional 
multimodal şi sub rezerva respectării dispozițiilor legale, a reglementărilor şi a convențiilor 
internaţionale în vigoare pe teritoriul statelor de pe parcurs cu privire la operațiile de tranzit, 
mărfurile aflate în transport internaţional multimodal nu constituie, în linii generale, subiectul 
unei inspecții vamale pe parcurs, autoritățile vamale de tranzit limitându-se la controlul 
însemnelor vamale şi al celorlalte măsuri generale aplicate de autorităţile vamale din ţările de 
expediere. 

Pentru utilizarea eficientă a expedierii în trafic multimodal a containerelor pe cale ferată 
şi pe cale rutieră, în 1987, s-a încheiat un acord între Comunitatea Europeană (CE) şi statele 
membre ale Conferinţei Europene a Miniştrilor Transporturilor, care prevede o armonizare a 
dispoziţiilor administrative privind parcursul „spre” sau „„post” îndrumarea „spre” sau „din” 
staţiile de transbordare a traficului multimodal. 

Încheierea la Geneva, la 2 decembrie 1972, a „Convenției Internaționale pentru 
Containerele Sigure” (CSC). La această convenţie au aderat Argentina, Australia, Bahamas, 
Belgia, Bulgaria, Bielorusia, Canada, Chile, China, Cehoslovacia, Dane-marca, Franţa, 
Germania, Guineea, Ungaria, India, Israel, Italia, Coreea de Sud, România, Arabia Saudită, 
Ucraina, Marea Britanie, SUA, Yemen etc. 

România a aderat la convenţie în anul 1975, conform Decretului nr. 92/1975, 
răspunderea pentru aplicarea convenției pe teritoriul românesc revenind Registrului Naval 
Român (RNR). Posibilitatea aplicării în practică a acestei convenţii trebuie privită în strânsă 
legătură cu adoptarea internațională a standardelor ASA — „The American Standards 
Association” — şi ISO Aplicarea (CSC) a devenit obligatorie pentru părțile semna-tare 
începând cu 1 ianuarie 1985, dată de la care orice container plin sau gol, care nu are ataşat o 
placă de control CSC (sau a cărui placă are termenul de verificare depăşit), va putea fi reţinut 
(până la inspectare şi aprobarea CSC), refuzat sau returnat de la transport de către autoritățile 
naţionale sau portuare împuternicite cu aplicarea convenției în ţările membre. 

De asemenea, în vederea reglementării problemelor vamale privind traficul internațional 
containerizat şi asigurarea circulației containerului fără intervenții ale vămii pe parcursul 
țărilor de tranzit, a fost încheiată, la 2 decembrie 1972, „Convenţia Vamală Relativă la 
Containere”, care, în principiu, admite importul tempo-rar al containerelor pe teritoriul 
părților contractante, cu condiţia reexportării lor la un termen de 3 luni, fără efectuarea unor 
formalităţi vamale şi fără depunerea de garanții băneşti, în condiţiile sigilării containerelor de 
către vamă în ţara de export şi recunoaşterii acestor sigilii de către vămile din țările 
contractante pe teritoriul cărora circulă aceste containere. 

O altă modalitate de reglementare a controlului vamal al containerelor constă în 
expedierea containerelor sub acoperirea unui Carnet TIR, în conformitate cu „Convenţia 
Vamală Referitoare la Transportul Internaţional sub Acoperirea Carnetelor 'TIR” (1959). 


7.3. Reglementări în România privind traficul multimodal 


Principalele reglementări sunt: 

1. Ordonanţa Guvernului nr. 74, din 25 august 1998, pentru ratificarea Protocolului la 
Acordul European din anul 1991, privind marile linii de transport internaţional combinat şi 
instalaţii conexe (AGTC), privind transportul combinat pe căi navigabile interioare adoptat la 
Geneva, la 17 ianuarie 1997, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 318, din 28 august 1998. 
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2. Ordonanţa Guvernului nr. 88, din 30 august 1999, privind stabilirea unor reguli pentru 
transportul combinat de mărfuri, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 423 din 31 august 1999. 

3. Hotărârea Guvernului nr. 193, din 17 martie 2000, privind Normele Metodologice de 
aplicare a Ordonanţei Guvernului nr. 88/1999, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 134, din 29 
martie 2000. 

4. Ordonanţa Guvernului nr. 286, din 4 iunie 1999, privind Regulile pentru Construcţia 
şi Supravegherea Tehnică a Containerelor, publicată în „Monitorul Oficial” nr. 304 din 29 
iunie 1999. 

7.4. Eficienţa containerizării mărfurilor 


1. Coeficientul de containerizare a mărfurilor (Kc) se calculează ca un raport între 
volumul total de mărfuri expediate în containere, exprimat în tone, şi cel expediat la transport, 
după formula: 

Sarei 
Ke = —-100 
XQti 
i=1 
în care: 

Qci = volumul total de mărfuri expediate în containere; 

Qti = volumul total de mărfuri expediate la transport; 

n = numărul grupelor de mărfuri stabilit. 


2. Numărul de containere expediate (Nc) se calculează, numărul de containere conven- 
tionale de 20', ținând seama de volumul mărfurilor, precum şi de încărcătura medie statică ce 
revine pe un container, după formula: 


Ne= e Qi Sau 
i=1 [sci 


în care: 

Isci = încărcătura medie statică pe grupe de mărfuri ce revine pe un container 
convenţional de 20'; 

i = coeficientul de imobilizare a containerelor pentru folosirea lor ca depozite temporare. 


3. Veniturile brute obținute (Vc), reprezentând valoarea tuturor prestaţiilor de transport 
efectuate, inclusiv a celor conexe transportului, se calculează în baza relației: 


12 12 12 
U, =K EQF x aiCE x VE + KM SQM xdiM x VM + KF XQ xdi" x vE 
i=1 i=1 i=] 


în care: 

K™®, KM, KE = coeficientul de corelare în trafic feroviar K5, maritim (RD şi fluvial (K5 
a veniturilor, care țin seama de toate celelalte activități conexe (expediția, transportul 
containerelor, mijloace auto, prelucrarea containerelor în terminale de cale ferată, maritime sau 
fluviale, taxe de folosire a containerelor ca depozite etc.); 

dif, diM, dif = distanța medie de transport pe cale ferată, maritim şi fluvial, în km; 

Vmi™, Vmi”, Vmi" = venitul mediu realizat pe o tonă/km de marfă transportată pe calea 
ferată, maritim şi pe fluviu, în lei/tonă. 

4. Coeficientul de utilizare a parcului (CUPc) reprezintă gradul de folosire a containerelor 
în activitatea de transport, manipulare şi depozitare, respectiv ponderea zilelor de exploatare în 
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cadrul fondului total de timp, pe o perioadă determinată (de regulă un an), şi se calculează cu 
ajutorul relației: 


m 

2 Nei x Zei 
CUP, = El— 

Nei X Za 


i=l 


în care: 
m 
> Ne = produsul dintre numărul containerelor şi zilele de exploatare; 
i=1 


m 

> Zîi = produsul dintre numărul containerelor şi zilele de inventar. 

i=] 

Se observă că diferența Nei - Zîu — Nei - Zei = Ncim - Zsti dă numărul containerelor / 
zile staționare (imobilizare). 


5. Rulajul containerelui (Rc) utilizate rețeaua feroviară reprezintă perioada de timp (în 
zile) dintre două încărcări consecutive şi exprimă modul cum acestea sunt derulate în 
operaţiile de manipulare, transport şi depozitare. Se calculează în baza relației: 


1 (această relație poate fi adaptată corespunzător şi pentru rețeaua de 
Rc = zg P +Rv) transport maritimă şi fluvială), 
în care: 

tsp = timpul de staționare a containerelor de mare capacitate în ciclul terminal- 
beneficiari-terminal, incluzând timpul afectat operațiilor de încărcare-descărcare la 
beneficiari, aşteptarea în vederea transportului şi transportul auto pe relația terminal- 
beneficiari. 

Rv = rulajul vagonului portcontainer exprimat în ore. 


6. Capacitatea de trafic a sistemului de transport în containere de mare capa-citate (Ctrc) 
reprezintă volumul maxim de prestații exprimat în tone sau în containere echivalente de 20'. 
Se calculează cu relația: 


Ctre = 393 - Isc- CUPc. Ne 
Rc 


în care: 
Nc = parcul de containere de mare capacitate, exprimat în unități echivalente de 20' TEU. 
Pentru dimensionarea elementelor constitutive ale sistemului de transport în containere 
de mare capacitate se pot utiliza o serie de relații analitice de calcul. Astfel: 
1. Pentru calculul parcului necesar de containere de mare capacitate (Nc): 
jen 
Kteh 


în care: 
Pa = parcul activ de palete sau containere; 
Kteh = coeficient de utilizare în timp a parcului de palete sau containere. 
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o Qo Qc 
Pt/cent 365 „CUPE 
Rc 


Ne 


în care: 

Ne = numărul de containere echivalente de 20' (TEU); 

Qc = volumul de mărfuri ce urmează a fi transportat în containere de mare capacitate (în 
tone). 


2. Pentru calculul necesarului de vagoane portcontainere (Nv): 


_Ne Ry CUPe 1 


Nv . . 
nc Re CUPv CUSv 


Ki- Ks 


în care: 

Nv = numărul necesar de vagoane; 

nc = numărul de containere de mare capacitate, exprimat în unități echivalente de 20' ce 
se pot încărca pe un vagon; 

CUPv = coeficientul de utilizare a suprafeței vagonului, calculat ca un raport între 
numărul de containere ce se transportă în medie pe un vagon şi capacitatea acestuia, 
exprimată în număr de containere. 

Ki = un coeficient care exprimă neuniformitatea predărilor şi sosirilor de containere în 
stațiile terminal de containere (pentru încărcarea şi descărcarea containerelor pe şi de pe 
vagon); 

Ka = un coeficient care exprimă cantitatea de containere străine ce vor circula pe rețeaua 
feroviară națională, utilizând vagoane portcontainere ale SNCFR. 

3. Pentru calculul necesarului de autotractoare şi semiremorci (Na) şi (Ns): 


Nez 1 Nez 1 


Na = . - Ki; Ns= . -Ki 
Tz CUPa Tz CUPa 
-n n 
Lmc Lmc 
+ Ts +t 
Vt Vt 
în care: 


Ncz = numărul containerelor de mare capacitate transportate zilnic pe relația terminală- 
beneficiar şi invers; 

Tz = timpul zilnic de lucru în terminal; 

Vt = viteza medie a autotrenului format din autotractor şi semiremorcă; 

Lmc = lungimea medie a unei curse pentru autotractoare (km); 

Ts = timpul mediu de staționare a unui autotractor (semiremorcă) pentru cuplarea şi 
decuplarea la beneficiari şi în terminal a semiremorcii încărcate cu containere; 

n = numărul de containere de mare capacitate (echivalente cu 20”) transportate la o cursă 
de către un autotractor (semiremorcă) ; 

CUPa = coeficientul de utilizare a parcului de autotractoare; 

Ki = coeficientul de neuniformitate al traficului. 


4. Pentru calculul necesarului de nave specializate portcontainer sau amenajate în acest 
scop (Nn): 
C C 
Na = Q Q 


Pt” / navă = -Qtn.Ise-CUCn - CUPn 
V 
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în care: 

Nn = număr nave; 

Qc = volumul de mărfuri ce trebuie transportate în containere de mare capacitate pe 
mare, în decursul unui an (tone); 

Pt'/navă = indicatorul de utilizare a unei nave specializate în traficul de containere 
(tonă/navă); 

Tv = durata medie a unui voiaj, pentru nava specializată, în traficul de containere (zile); 

CUChn = coeficientul de utilizare a capacităţii navelor aflate în exploatare; 

CUPn = coeficientul de utilizare a parcului de nave specializate în traficul de containere. 


5. Pentru calculul capacității de trafic a terminalelor, respectiv a capacității medii 
zilnice (Cmz) şi medii anuale (Cma) a utilajelor de manipulare şi transbordare din terminale: 


3600 


Cmz = Nu. -nsch: 8. Kc-Kt 
Te 
sau 
Cmz = Nu. Sal A RE E E 
Te 
în care: 


Nu = numărul de utilaje principale din dotarea terminalului; 

Tc = durata medie a unui ciclu de lucru (secunde); 

nsch = coeficientul de schimburi pentru lucrul în terminal; 

Kt = coeficientul tehnicii şi pregătirii profesionale a operatorului acestor coeficienţi şi 
este egal cu 1. 


Cma = Nu: E - Isc- Fdb - nsch - 8- Kc. Kt (containere / an) 
sau 

Cma = Nu: 2o - Isc; Fdb - nsch -8- Kc. Kt (tone/an) 
în care: 


Fdb = fondul de timp în care utilajele şi instalațiile sunt în stare bună de exploatare (ore). 


6. Pentru calculul capacității anuale de trafic a platformelor, (suprafețelor) sau pentru 
depozitarea containerelor din terminal (Cd): 


Ci sis, i ri 
S t 

în care: 

S = suprafața întregii platforme destinate depozitării containerelor de mare capacitate 
(mp); 

s = suprafața ocupată de un container echivalent de 20 tone (15 mp); 

ns = numărul de containere stivuite pe înălțime; 

T = fondul anual de timp (zile calendaristice); 

t = timpul mediu de staționare a unui container pe platforma de depozitare (zile); 

Kn = coeficientul de staționare a containerelor pentru efectuarea operațiilor de întreținere 
şi reparații curente. 
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8. ASIGURAREA MĂRFURILOR DE COMERȚ EXTERIOR 
8.1. Esenţa, funcţiile şi rolul asigurării 


În general, asigurările îndeplinesc următoarele funcţii principale, şi anume: a) de com- 
pensare financiară a pagubelor; b) de prevenire a daunelor; c) financiară; d) de economisire; 
e) scăderea plăţilor statului; f) dezvoltarea comerțului invizibil. 

a) Compensarea financiară a pagubelor produse asiguraţilor. 

b) Funcţia de prevenire şi combatere a pagubelor. 

c) Funcția financiară. 

d) Economisirea. 

e) Scăderea plăţilor statului. 

f) Promovarea comerțului invizibil. 

Asigurările pot fi grupate, în principal, după următoarele criterii: a) modul de realizare a 
raporturilor juridice de asigurare; b) obiectul asigurării; c) teritoriul pe care se acordă acoperirea 
prin asigurare; d) natura raporturilor dintre asigurător şi asigurat. 

a) După modul de realizare a raporturilor juridice de asigurare, deosebim: asigurarea 
prin efectul legii şi asigurarea contractuală (facultativă). 

b) După obiectul asigurării, atât asigurarea prin efectul legii, cât şi cea contractuală, se 
împart în asigurare de bunuri (mărfuri), asigurare de persoane şi asigurare de răspundere civilă. 

c) După criteriul teritorial, asigurările se împart în asigurări interne şi asigurări externe. 

d) După natura raporturilor ce se nasc între asigurător şi asigurat, deosebim: asigurarea 
directă şi asigurarea indirectă sau reasigurarea. 


8.2. Necesitatea protecţiei prin asigurare 


Necesităţile de asigurare, manifestându-se tot mai pregnant, au determinat apariţia şi, în 
continuare, crearea unor reţele internaționale şi naționale de asigurări, precum şi înfiinţarea şi 
dezvoltarea sistemului de reasigurare. 

Intensa cooperare ce are loc pe plan internaţional între societăţile de asigurare a 
determinat apariția şi consolidarea unei adevărate „industrii a asigurărilor”, termen uzitat tot 
mai frecvent pentru a defini, cât mai aproape de realitate, importanța şi locul activității de 
asigurare o ocupă în economia mondială. 

Nivelul primelor de asigurare este mai ridicat în ţările, regiunile sau spațiile economice 
puternic industrializate, necesitatea obținerii protecţiei prin asigurare decurgând din cel puțin 
două cauze mai importante: 

e asigurarea garantării încasării contravalorii operațiunilor de comerț exterior, inclusiv a 
prestaţiilor de servicii în domeniul internațional; 

e realizarea unor economii de devize; 

e acordarea de asistenţă calificată de către un organ de specialitate cu privire la alegerea 
celei mai corespunzătoare condiţii de asigurare şi la un cost al asigurării cât mai scăzut în 
raport cu măsurile luate; 

e obținerea operativă a despăgubirilor în cazul producerii unor pagube. 
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8.3. Contractul de asigurare (poliţa de asigurare) 
8.3.1. Caracteristicile contractului de asigurare 


Contractul de asigurare (poliţa de asigurare) este acel contract prin care asiguratul se 
obligă să plătească o primă asigurătorului (societăţii sau instituţiei de asigurări), iar aceasta ia 
asupra sa riscul producerii unui anumit eveniment, obligându-se ca la producerea eveni- 
mentului să plătească asiguratului sau unei alte persoane (denumită beneficiar) o indemnizaţie 
— despăgubire sau sumă asigurată — în limitele convenite. 

Plecând de la această definiţie, putem desprinde unele caracteristici proprii contractului 
de asigurare, după cum urmează: 

e Contractul de asigurare are un caracter consensual. 

e Contractul de asigurare are un caracter sinalagmatic. 

e Contractul de asigurare este unic pentru întreaga sa durată. 

e Contractul de asigurare este cu executare succesivă. 

e Contractul de asigurare are un caracter oneros. 

e Contractul de asigurare are un caracter aleatoriu. 

e Contractul de asigurare este un contract de adeziune. 

Aceste caracteristici au impus realizarea şi în România a unui cadru juridic adecvat 
concretizat în principal în: 

- Prevederile Codului comercial — art.3, pct.17 şi 18 privind faptele de comerţ, „asigurările 
terestre chiar mutuale, în contra daunelor asupra vieţii; asigurările chiar mutuale, contra 
riscurilor navigației” consideră asigurările ca făcând parte din categoria faptelor de comert. 
Legiuitorul a făcut unele precizări în cadrul art. 6, potrivit căruia „Asigurările de lucruri sau 
stabilimente care nu sunt obiectul comerțului şi asigurările asupra vieţii sunt fapte de comerț 
numai în ce priveşte pe asigurător”. 

- Legea privind asigurările şi reasigurările în România, nr. 136 din 29 decembrie 1995, 
care asigură desfăşurarea activităților de asigurare într-un cadru legislativ şi organizatoric cu 
efecte economice şi sociale considerabile. Contractul de asigurare legiferat conţine secţiuni 
importante privind: drepturile şi obligațiile părților contractante; particularităţile asigurărilor 
de bunuri, de persoane; de răspundere; tipurile de asigurări şi reasigurarea. 

Potrivit acestei legi, „prin contractul de asigurare, asiguratul se obligă să plătească o 
primă asigurătorului, iar acesta se obligă ca, la producerea unui anume risc, să plătească 
asiguratului sau beneficiarului despăgubirea sau suma asigurată, denumită în continuare 
indemnizaţie, în limitele şi în termenele convenite”. 

În domeniul transporturilor internaţionale de mărfuri întâlnim contracte de asigurare în 
contractele de vânzare-cumpărare, cu implicaţii directe asupra derulării contractului, inclusiv 
al transporturilor, contracte de asigurare maritimă, contracte de asigurare reciprocă a 
răspunderii armatorilor (Cluburile P&I). Contractul de asigurare rutieră — pentru marfă, 
autovehicule şi răspunderea civilă a deţinătorilor de autovehicule, contracte de asigurare în 
aviaţie ş.a.m.d. 

Pentru aprofundarea cunoştinţelor în acest domeniu prezentăm condiţiile generale şi 
condițiile specifice de asigurare încheiate de casele de expediţii (anexa nr. 1). 

Şi în acest domeniu de activitate, până în 1990, a existat monopolul de stat, ADAS-ul 
fiind singura societate care desfăşura activitățile de asigurare. După anul 1990 au intervenit o 
serie întreagă de schimbări, astfel, în conformitate cu H.G. nr.1279/1990 s-a desființat ADAS- 
ul şi au fost înființate trei societăţi cu capital de stat după cum urmează: 

1. Societatea „ASTRA” S.A., care asigură persoane, altele decât cele de viaţă, bunuri şi 
răspunderea civilă. Ea realizează şi reasigurări în aceste domenii ale asigurărilor. 
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2. Societatea „Asigurarea Românească” S.A. (ASIROM) practică asigurările facultative 
de bunuri, răspundere civilă şi reasigurări, asigurările obligatorii prevăzute de lege. 

3. Agenţia „CAROM” S.A. asigură constatarea daunelor, stabileşte nivelul lor şi plata 
despăgubirilor în situaţia unor daune produse în România, când răspunderea revine unor 
asiguraţi la casele de asigurare din străinătate. 

Pentru riscurile financiare şi politice, EXIMBANK este instituţia specializată în acest 
domeniu de activitate. 

Reglementările ulterioare (Legea nr.47/1991 privind constituirea şi funcţio-narea 
societăților comerciale din domeniul asigurărilor, Legea nr.136/1995 a asigurărilor şi reasi- 
gurărilor) au contribuit la realizarea unui mediu economic corespunzător. 

Transporturile internaţionale de mărfuri reprezintă, din punctul de vedere al casei de 
asigurare, un domeniu de activitate extrem de complex şi foarte interesant (în expediţii şi 
transporturi apar mereu elemente noi în derulare). 


8.3.2. Elementele contractului de asigurare 


Aceste elemente sunt: interesul asigurării, riscul, avaria, condiţiile de asigurare, suma 
asigurată şi prima. 

e Interesul asigurării 

e Riscul 

În activitatea de asigurare a mărfurilor, riscurile reprezintă anumite evenimente ce pot 
surveni în timpul transportului sau depozitării acestora, determinând pierderea sau avarierea 
totală (parţială), atât a mijloacelor de transport, a depozitelor, cât şi a mărfurilor transportate 
sau depozitate. Pagubele produse în timpul transportului sau al depozitării mărfurilor nu se 
acceptă în totalitate, ci numai acelea care se datoresc unor riscuri probabile şi care au fost 
asigurate. 

În practica internaţională a asigurărilor, se întâlnesc două categorii de riscuri: riscuri 
asigurabile şi riscuri excluse. La rândul lor, riscurile asigurabile se clasifică în riscuri 
obişnuite şi riscuri speciale. 

Riscurile obişnuite sunt acele riscuri care pot interveni în timpul transportului şi a 
depozitării mărfurilor, datorându-se unor întâmplări fortuite, survenite din diferite cauze. La 
transporturile maritime, riscurile pot surveni în timpul transportului pe mare, datorându-se 
acțiunii directe a vânturilor şi valurilor, dar şi altor cauze care se pot ivi nu numai pe mare, ci 
şi în timpul staţionării navei în radă sau în port, în aşteptare sau pe timpul desfăşurării 
operațiunilor de încărcare-descărcare etc. 

Din categoria riscurilor obişnuite tac parte: 

1. Furtuna, care poate provoca deteriorarea navei, a mărfurilor transportate sau chiar 
scufundarea navei. 

2. Naufragiul, prin care se înţelege scufundarea navei, fie că aceasta dispare cu totul în 
adâncul mării, fie că se sfărâmă şi rămăşiţele ei (epave) plutesc la suprafață. 

3. Eşuarea, prin care se înțelege imobilizarea navei în urma atingerii cu corpul ei a 
fundului apei, nava nemaiputând să-şi continue călătoria. 

4. Abordajul sau coliziunea, prin care se înţelege ciocnirea navei cu o altă navă sau orice 
alt obiect plutitor (inclusiv icebergurile). 

5. Inundaţiile, cutremurele, îngheţul şi alte fenomene naturale. 

6. Incendiul — aprinderea mijlocului de transport, datorată unei neglijenţe sau a 
caracteristicilor intrinseci a mărfurilor transportate (de reţinut faptul că autoaprinderea 
datorată unui viciu al mărfii reprezintă un risc special). 

7. Furtul, jaful — pierderea totală sau parțială a mărfii datorată sustragerii acesteia. 
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8. Deraierea, ciocnirea, prăbuşirea podurilor sau a tunelelor etc. 

Din categoria riscurilor speciale propriu-zise, datorate proprietăţilor mărfurilor şi a 
riscurilor asimilate acestora (datorate unor cauze speciale), fac parte: 

1. Scurgerea lichidelor, spargerea sticlăriei, autoaprinderea, încingerea cerealelor, rugi- 
nirea metalelor, oţetirea vinului, alterarea cărnii, putrezirea fructelor etc. (datorate transfor- 
mărilor fizice şi chimice ale mărfurilor). 

2. Războaiele, tulburările interne şi măsurile luate în legătură cu acestea, care au ca 
urmare distrugerea sau avarierea navelor (mijloacelor de transport) sau a încărcăturilor, 
sechestrarea, rechiziționarea, confiscarea etc. 

3. Grevele. 

4. Avaria comună (aruncarea mărfurilor peste bord în scopul salvării navei şi a 
echipajului). 

5. Luarea de către valuri a încărcăturii de pe puntea navei sau din nava fără punte etc. 

Polița de asigurare obişnuită nu acoperă astfel de riscuri, asigurarea pentru acestea 
putându-se face numai la cererea expresă a asiguratului contra plății unei prime de asigurare 
specială. 

În ceea ce priveşte riscurile excluse, acestea sunt riscurile pentru care, în cazul că ele s- 
ar produce în timpul transportului sau al depozitării mărfii asigurate, societățile de asigurare 
nu acordă despăgubiri. În categoria riscurilor excluse se numără: 

1. Dolul sau neglijența gravă a asiguratului, a beneficiarului sau a reprezentaţilor 
acestora. 

2. Viciul propriu al mărfii, datorat unor proprietăți speciale a acesteia (evaporarea 
lichidelor, aprinderea, explodarea mărfurilor periculoase etc.). 

3. Influenţa temperaturii aerului asupra mărfurilor din cala navei (uscarea ce-realelor, a 
cherestelei etc.). 

4. Ambalaj necorespunzător. 

5. Expedierea mărfii în stare deteriorată, mucegăită, atacată de viermi, rozătoare etc. 

6. Diferite taxe vamale aplicate la sosirea mărfii la destinație. 

7. Contrastaliile. Locaţiile. 

8. Cheltuieli de carantină şi magazinaj. 

9. Întârzierea în livrare. 

10. Confiscarea, capturarea unor mărfuri. 

e Avaria 

Avariile pot fi clasificate în trei categorii: avarii totale, avarii parțiale (particulare) şi 
avarii comune (generale). 

1. Avariile totale presupun pierderea sau distrugerea totală a mărfurilor asigurate şi se 
subîmpart în: 

a) avarii totale reale; 

b) avarii totale prezumtive, când mărfurile asigurate sunt abandonate în mod rezonabil 
de asigurat pe seama asigurătorului, respectiv când pierderea sau avarie-rea lor totală este 
inevitabilă cu toate cheltuielile şi eforturile care s-ar depune pentru a fi salvate, sau dacă 
salvarea lor presupune cheltuieli atât de mari încât ar depăşi practic valoarea bunurilor 
salvate. În asemenea situaţii, abandonul se face în favoarea asigurătorului, iar asiguratul este 
despăgubit total. 

2. Avariile parțiale (particulare); 

3. Avariile comune (generale); 

Regulile York-Anvers stabilesc că avaria comună, spre deosebire de celelalte categorii de 
avarii, este rezultatul unui act intenţionat, voluntar, întreprins într-un moment de primejdie 
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gravă pentru întreaga expediţie în scopul salvării acesteia şi îi priveşte pe toţi cei interesați în 
respectiva expediţie maritimă). 

Pierderile rezultate se împart proporţional între navă, marfă şi navlu, indiferent dacă 
bunurile au fost sau nu asigurate. Pentru ca sacrificiul comis sau cheltuielile efectuate să fie 
recunoscute ca act de avarie comună, este necesar ca: 

e primejdia care a impus luarea măsurii excepționale să fie comună, adică să fie 
amenințate atât nava, cât şi încărcătura şi navlul; 

e primejdia să fie reală, gravă şi ieşită din comun; 

e cheltuielile să aibă un caracter excepţional, adică să se detaşeze distinct de cheltuielile 
normale pe care trebuie să le facă armatorul în cadrul obligațiilor contractuale; 

e sacrificiul sau cheltuielile făcute să fie rezonabile şi, în acelaşi timp, rezultatul unui act 
intenționat comis pentru salvarea proprietății comune. 

De regulă, riscul de avarie comună se asigură, în care caz, la cerere, asigurătorul depune 
garanţiile respective, fie bancare, fie efective, proporțional însă cu suma asigurată, iar 
asiguratul (beneficiarul poliței de asigurare) are obligația să semneze averrage-bond-ul 
respectiv”. 


8.3.3. Condiţiile de asigurare 


Încheierea asigurării pe timpul transportului şi al depozitării pentru bunurile care fac 
obiectul operaţiunilor de comerţ exterior are caracter facultativ. 

În principal, se practică trei grupe mari de protecție prin asigurare (condiții de asigurare), şi 
anume: asigurarea „fără răspundere pentru avaria particulară”, asigurarea „cu răspundere pentru 
avaria particulară” şi asigurarea „contra tuturor riscurilor”. 

1. Asigurarea „fără răspundere pentru avaria particulară” (FPA) sau asigurare tip „C” 
este indicată pentru acele mărfuri” pentru care este suficientă protecția prin asigurare numai 
contra daunelor ce apar în cazul accidentării mijlocului de transport. 

2. Asigurarea „cu răspundere pentru avaria particulară”, abreviat WA sau WPA’ sau 
asigurare tip „B”, în baza căreia se despăgubeşte avaria la bunul transportat, atât dacă aceasta 
este datorată unui accident pe care l-a avut mijlocul de transport, cât şi dacă ea provine din 
alte cauze, cum sunt: pătrunderea apei de mare în hambarele navei, accidente la încărcarea, 
stivuirea şi descărcarea bunurilor sau în timpul alimentării mijlocului de transport cu 
combustibil, depozitare, manipulare ş.a. 

3. Asigurarea „contra tuturor riscurilor”, abreviat AR sau AARS, sau de tip „A”, în baza 
căreia se despăgubesc pagubele din orice cauze, cu excepția celor excluse în mod expres, cum 
sunt: viciul propriu, natura mărfurilor, lipsa sau defecțiunile ambalajului, încărcarea şi sti- 
vuirea neglijentă şi necorespunzătoare (dacă contractul asigurării este răspunzător de aceasta), 
scăderea preţurilor şi orice alte pierderi indirecte etc. 


8.4. Contractul de asigurare (poliţa de asigurare) 


Dovada asigurării bunurilor care, de regulă, o reprezintă contractul de asigura-re, este un 
ii A A Pe i 7 A i A : i 
înscris denumit „poliţă de asigurare”, ce cuprinde următoarele ele-mente: denumirea şi sediul 


; Dicționar juridic de comerț exterior, Editura Ştiinţifică şi Enciclopedică, Bucureşti, 1986, p.359-360. 

? Poliţa de asigurare prevede în cazul avariei comune (generale), că asiguratul are obligaţia de a semna o 
declaraţie de avarie (averrage-bond). 

? Free of Particular Averrage. 

$ Minereuri, cărbuni, blocuri de fontă sau oțel, țigle etc. 

” With Particular Averrage. 

ê All Risks sau Against All Risks. 

7 De la denumirea în limba italiană Polizza d'assecurazzione. 
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asigurătorului, precum şi alte mențiuni care, potrivit legii, trebuie să figureze în documentele 
întreprinderii de asigurări, numele şi sediul asiguratorului, obiectul asigurat, riscurile 
asigurate, durata asigurării, suma asigurată, prima de asigurare. 

Practica asigurărilor pentru bunurile care fac obiectul comerțului internaţional cunoaşte 
mai multe tipuri de polițe de asigurare, ca, de exemplu: 

1. În funcție de modalitatea de transport pentru care se încheie asigurarea, din această 
categorie făcând parte: 

a) poliţe de asigurare maritime;: 

b) poliţe de asigurare fluviale; 

c) poliţe de asigurare terestre; 

d) poliţe de asigurare aeriene. 

2. În funcţie de obiectul asigurat, din această categorie făcând parte: 

a) poliţe de asigurare casco — utilizate la asigurarea mijloacelor de transport, cum sunt: 

e poliţa de călătorie (voyage policy), pentru asigurarea unei singure călătorii a mijlocului 
de transport; 

e polița de timp (time policy), pentru asigurarea mijlocului de transport pe o anumită 
perioadă de timp; 

e polița de port (port policy), pentru asigurarea riscurilor ce pot apărea în timpul 
staţionării îndelungate a unei nave într-un port; 

e polița de construcție (construction policy), pentru asigurarea riscurilor la care sunt 
supuse mijloacele de transport în perioada de staționare în şantier (pentru construcţie sau 
pentru reparaţii); 

b) poliţe de asigurare cargo, utilizate la asigurarea mărfurilor pe timpul transportului şi al 
depozitării, cum sunt: 

e poliţa abonament, pentru asigurarea tuturor mărfurilor expediate de asigurat într-o 
anumită perioadă de timp; 

e poliţe flotante sau poliţe deschise, care stabilesc un anumit plafon valoric ce se asigură 
şi care se micşorează cu fiecare expediere (transport) efectuată, până la epuizarea acestuia; 

e poliţe de voiaj, pentru asigurarea mărfurilor de la locul (portul) de încărcare al acestora 
până la locul lor de descărcare. 

c) poliţe pentru asigurarea navlului (freight policy); 

d) poliţe de reasigurare etc. 

Elementele obligatorii cuprinse în polița de asigurare, considerate părți constitutive ale 
contractului de asigurare, sunt: 

1. Părţile contractante, care sunt „asigurătorul” şi „asiguratul”, prima fiind repre- 
zentată de societatea de asigurare oficial recunoscută, iar a doua putând fi orice persoană care 
are un interes asigurabil (proprietarii de mărfuri sau mijloace de transport, expeditori, depo- 
zitari, navlositori, comisionari, creditori şi chiar asigurătorii când se reasigură). 

2. Obiectul şi valoarea asigurată. Orice martă transportată în trafic internaţional sau 
care este depozitată în vederea transportului, precum şi orice alt interes asigurabil, ca, de 
exemplu: navlul, mijlocul de transport, creditele etc., pot face obiectul unei asigurări. Pentru 
asigurările de mărfuri, valoarea asigurată este formată din: 

a) prețul mărfii potrivit facturii externe, iar în cazul bunurilor care nu au valoare 
comercială, valoarea acestora pe piaţă, stabilită în locul de expediere pentru momentul 
încheierii asigurării, 

b) costul transportului, precum şi celelalte costuri care sunt în legătură cu transportul 
încărcăturii, în măsura în care acestea nu sunt incluse în valoarea facturii externe (cheltuieli cu 
încărcarea şi descărcarea mărfii etc.); 
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c) beneficiul sperat, în mod uzual de 10 la sută din valoarea bunurilor, care, în practică, 
este destinat să acopere unele cheltuieli neprevăzute la încheierea asigurării (taxe vamale, 
cheltuieli de constatare a daunelor, expertize etc.); 

d) taxe vamale (dar numai la solicitarea expresă a asiguratului). 

3. Mijlocul de transport, care trebuie să se afle în stare bună, apt şi admis la transport. 
Navele, ca şi aeronavele, trebuie să fie în mod obligatoriu înregistrate la una din societățile de 
clasificare existentet. 

4. Riscurile asigurate. Ca regulă generală, în cazul producerii unei daune, asigurătorul 
despăgubeşte pe asigurat numai pentru riscurile asumate de el, motiv pentru care riscurile 
speciale trebuie menționate expres în polița de asigurare. 

5. Prima de asigurare reprezintă suma de bani pe care asiguratul o plăteşte anticipat, la 
termenele prevăzute în instrucțiunile bancare şi ale societății de asigurare”, în valuta în care s-a 
solicitat asigurarea, în schimbul căreia asigurătorul se obligă să despăgubească anumite daune. 

Prima de asigurare cuprinde două părţi, şi anume: prima pură, teoretică, de reasigurare, 
netă sau cota de bază, care se stabileşte pe baze statistice, ca urmare a aplicării legii numerelor 
mari şi adaosul, suplimentul ori încărcătura primei, ce reprezintă cheltuielile generale ale 
asigurătorului, integrate într-o manieră corespunzătoare în fiecare primă. Prima de asigurare 
serveşte asigurătorului pentru constituirea fondului de rezervă din care se achită despăgubirile 
celor dăunaţi (inclusiv sumele asigurate în cadrul asigurărilor de persoane), formarea fondurilor 
de rezervă destinate acoperirii diferenţelor intervenite în plata despăgubirilor din anii 
defavorabili (inclusiv pentru îndeplinirea obligaţiilor de plată la expirarea asigurărilor de viaţă), 
precum şi pentru acoperirea cheltuielilor legate de administrarea asigurărilor şi realizarea unor 
beneficii. 

8.5. Reasigurarea 


Reasigurarea reprezintă o nouă asigurare realizată între instituții specializate de asigurare 
şi/sau reasigurare, având următoarele caracteristici mai importante: 

e acționează pe baza asigurării, deoarece are loc, în primul rând, încheierea contractului 
propriu-zis de asigurare din care decurge apoi reasigurarea; 

e priveşte numai partea din răspundere ce depăşeşte limita răspunderii nete pe care 
societatea de asigurare care se reasigură o reţine în contul său; 

e obiectul reasigurării îl pot constitui toate sau numai o parte din riscurile care fac 
obiectul asigurării inițiale; 

e contribuie la echilibrarea portofoliului de asigurare; 

e produce efecte juridice numai între societatea de asigurare care se asigură (asigurător) 
şi cea care reasigură (reasigurător). 

Metodele utilizate în cadrul reasigurării pot fi clasificate în două categorii principale: 
reasigurarea proporțională şi reasigurarea neproporțională. În primul caz, răspunderea se 
stabileşte proporțional cu suma asigurată, iar partea din primă ce se cuvine fiecărui participant 
este proporțională cu răspunderea asumată, aceeaşi proporţie fiind păstrată şi la repartizarea 
eventualelor daune. În cel de-al doilea caz, răspunderea se stabileşte în raport de daune, 
neavând legătura cu suma asigurată, iar prima de reasigurare se calculează pe baza unor 
cotaţii de primă (procente), care se aplică de regulă asupra volumului de prime încasate de 
reasigurat, stabilite pentru fiecare contract în parte. 


, Registrul Naval Român (RNR) în România. 
? În conformitate cu legislaţia din ţara de reşedinţă a asigurătorului. 
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8.6. Despăgubirea pagubelor 


Constatarea naturii, cauzei şi extinderii avariei se efectuează prin „comisarii de avarii” 
(reprezentanții autorizaţi ai societății respective de asigurare) sau alte organe specializate"; după 
cercetările întreprinse, aceştia întocmesc un „certificat de avarie”!l, în care se vor evidenția 
împrejurările în care s-a produs dauna, cauzele ei, efectele riscului asupra mărfurilor asigurate, 
valoarea lor, măsurile luate pentru salvare etc. Ca documente atestatoare se folosesc: extrasul din 
jurnalul de bord (al navei), protestul de mare, certificatul de descărcare!?, procesul-verbal 
comercial (de constatare), la expedițiile terestre, sau alte documente oficiale care atestă cauzele 
producerii riscului asigurat. 

Pentru susţinerea pretențiilor sale, asiguratul trebuie să prezinte următoarele documente: 

e polița (avizul) de asigurare; 

e conosamentul, scrisoarea de trăsură, certificatul de depozit etc.; 

e certificatul de avarie, rapoarte de expertiză; 

e copia cargo-report-ului întocmit de agentul navei în portul de destinație, din care să 
rezulte cantitatea mărfii eliberate, starea acesteia, lipsurile constatate la descărcare etc.; 

e facturile reprezentând valoarea mărfurilor asigurate; 

e scrisorile (notele) de protest; 

e dovezi privind cheltuielile efectuate în legătură cu dauna; 

e averrage-bond-ul, dispaşa (în caz de avarie comună) etc. 

Despăgubirea se plăteşte, în principiu, în numerar şi în valuta în care a fost achitată 
prima de asigurare. Ea se achită persoanei care prezintă polița de asigurare în general, 
indiferent dacă aceasta a fost emisă pe numele său sau i-a parvenit printr-un lanţ de andosări. 


8.7. Asigurarea P & I 


Cluburile „P & I” (Protection and Indemnity) au luat ființă la mijlocul secolului al XIX- 
lea, în scopul extinderii sferei de cuprindere a riscurilor la asigurarea făcută de armatori. 

Analizând activitatea cluburilor „P & I”, se desprind o serie de caracteristici şi trăsături 
care le deosebesc de societăţile clasice de asigurare, astfel: 

- Cluburile „P & I’ urmăresc protejarea activă a membrilor prin indemnizarea 
(dezdăunarea) acestora pentru pierderile suportate ca urmare a angajării răspunderii lor față de 
terți (docheri, marinari, proprietarii mărfii transportate pe navă, proprietarii instalațiilor 
portuare ş.a.). 

e Nota dominantă a organizării şi funcţionării unui Club „P & IP’ o reprezintă 
„mutualitatea”. 

e Membrii cluburilor „P & 1” au o dublă calitate, respectiv de asiguraţi şi asigurători în 
acelaşi timp. 

e Politica comercială a cluburilor „P & I” se caracterizează prin „flexibilitate”, în sensul 
că acestea absorb (preiau) răspunderile ce intră în sarcina membrilor săi pe măsura apariției 
lor, asigurându-le astfel o protejare continuă. 

e Cluburile „P & P’ nu emit poliţe de asigurare, calitatea de asigurat reieşind din cea de 
membru al clubului. 

e Potrivit regulilor mutuale ale cluburilor „P & I’, acestea preiau în gestiunea lor orice 
caz care ar putea determina naşterea unor pretenţii de daună față de membrii săi. 


10 În porturile românești, pot fi utilizate oficiile de control al mărfurilor. 
ua Survey Report. 


1 Cargo Report. 
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Practic, astăzi funcția clubului se raportează la un anumit gen de riscuri, grupate într-o 
„clasă”!5, funcţiile respective şi clasele având în principal următoarea configuraţie: 

a) Funcţia de protecție (protection), care acoperă răspunderea armatorilor pentru 
riscurile grupate în „clasa I”, şi anume: 

e cazurile de vătămare corporală sau deces; 

e14 (un sfert) din răspunderea totală pentru daune de coliziune; 

e avarii cauzate obiectelor plutitoare sau fixe, altele decât navele; 

e scoaterea de pe uscat (dezeşuare) şi îndepărtarea epavelor. 

b) Funcţia de dezdăunare (indemnity), care acoperă daunele produse armatorilor din 
riscurile grupate în „clasa a Il-a”, şi anume: 

e avarierea sau pierderea mărfurilor; 

e alte cauze legate de răspunderea armatorilor pentru daune produse la marfă. 

În afară de această configuraţie de principiu, pentru funcţia de dezdăunare, sunt multe 
cluburi „P & P’, care, alături de clasa a II-a menţionată mai sus, acoperă şi alte riscuri, grupate 
în următoarele clase!*: 

e Clasa a III-a: angajarea răspunderii armatorilor pentru culpa propuşilor acestora. 

e Clasa a IV-a: asigurarea împotriva riscului pierderii sau neplăţii navlului. 

e Clasa a V-a: asigurarea împotriva riscului neplăţii contrastaliilor. 

e Clasa a VI-a: asigurarea împotriva riscului neplății de către terți a cheltuielilor judiciare 
datorate armatorilor. 

Asigurarea privind transporturile internaționale de mărfuri s-a dezvoltat şi s-a impus nu 
numai ca o necesitate obiectivă, dar şi printr-un profesionalism deosebit, sprijinit pe o 
legislaţie care a reuşit să fie alături de participanţi, însă care a preluat, în mare parte, şi 
experienţa evenimentelor produse în decursul anilor. 


9. EFICIENȚA ȘI RENTABILITATEA EXPEDIȚIILOR 
ŞI TRANSPORTURILOR INTERNAȚIONALE DE MĂRFURI 


Urmare a acestei complexități, eficiența economică poate fi abordată din mai multe 
puncte de vedere: 

- al proceselor de prestații de servicii; 

- al diferitelor niveluri şi compartimente; 

- al naturii activităţilor şi al criteriului de eficienţă urmărit: eficiența expedițiilor de 
mărfuri, eficienţa investiţiilor, eficienţa cercetării ştiinţifice, a introducerii tehnicii noi, a 
utilizării fondurilor fixe; 

- al modalităţii de transport: eficiența expedițiilor şi transporturilor maritime, fluviale, 
feroviare, aeriene, multimodale, rutiere ş.a. 

Cuantificarea eficienţei economice a transporturilor internaționale de mărfuri se 
realizează cu ajutorul unui sistem de indicatori, structurați astfel: 

a) Indicatori de eficienţă a utilizării fondurilor fixe productive, care reflectă modul de 
folosire a bazei tehnico-materiale a expedițiilor şi transporturilor: 

- eficienţa globală a fondurilor fixe productive (Eg); 

- eficienţa netă a fondurilor fixe (En); 

- gradul de folosire a capacităților de transport (producție) (Ke); 

- indicii de utilizare intensivă şi indicii de utilizare a fondului de timp de lucru al maşinilor 
şi instalațiilor. 


3 Sjur Braekhus, Alex Rein, Handbook of P & I Insurance Arendal, 1979, p. 9. 
14 The North of England Mutual Insurance Association, London, 1986, p. 13-27. 
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b) Indicatori de eficiență a utilizării forței de muncă, care caracterizează nivelul şi 
dinamica muncii precum şi aportul creşterii productivității la sporirea volumului prestațiilor 
de expediţie şi transporturi: 

- productivitatea muncii exprimată prin producția netă ce revine pe un lucrător (Wu); 

- productivitatea muncii exprimată prin venituri brute care revin pe un lucrător (Wg); 

- productivitatea muncii comensurată în expresie fizică prin consumul de timp de muncă 
pe unitatea de prestații de transport (Tkm); 

- productivitatea muncii exprimată prin volumul producţiei fizice care revine pe un 
lucrător (Wf) (tone om convenţionale/lucrător); 

- aportul creşterii productivităţii muncii la sporirea volumului producției de transport; 

- sporul de valoare nou creată per lucrător. 

c) Indicatori de eficiență a fondurilor circulante şi de valorificare a materialelor, 
combustibilului şi energiei: 

- eficienţa globală a mijloacelor circulante (Egc); 

- eficienţa netă a mijloacelor circulante (Enc); 

- indicatori de valorificare a materialelor, a combustibilului şi energiei; 

- norme şi normative de consum de materiale, combustibili şi energie. 

d) Indicatori de eficienţă a utilizării fondurilor de producţie avansate: 

- eficienţa globală (Egp) a fondurilor de producție (Fp), fonduri fixe (Ff) şi fonduri 
circulante (Fc), conform formulei: 

Vbr Vbr 

Egp=-— = 

Fp Ef+Fc 


- eficiența globală a totalului fondurilor avansate (Ega): 


a= Vbr 
Ef + Mc 


unde: 
Mc = mijloace circulante; 
Vbr = venituri brute obţinute din activitatea de transport (în lei sau în valută); 


- eficienţa netă a fondurilor de producție: 
Pn_ Pn 
Fp Ef+Fc 
unde: 
Pn = producția netă din activitatea de transport; 


- eficiența netă a totalului fondurilor avansate (Ena): 


Enaz- 
Ff + Mc 


e) Indicatori ai eficienţei fondurilor consumate, care se determină în raport cu costurile de 
producţie (CP) şi cu cheltuielile materiale (CM): 
- eficienţa globală a fondurilor consumate (Egf): 


Vbr 
Egf =— 
sf CP 
- eficiența netă a fondurilor consumate (Enf): 
Pn 
Enf = — 
f CP 
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- eficienţa globală a cheltuielilor materiale (Egm): 


f) Indicatori ai cheltuielilor totale (CPt) şi materiale (CM) la 1000 unităţi monetare 
(UM) venituri brute din activitatea de transport: 
- cheltuieli la 1000 unităţi monetare venituri brute (œ): 


X CPt 
a = CPt / 1000U. M.x Vbr = Ż=!— -1000 
> Vbr 
i=l 
- cheltuieli materiale la 1000 UM, venituri brute (B): 
SCM 
B = Cm /1000U.M.xVbr = =!— 


> Vbr 
i=1 


g) Indicatori ai rentabilității producției: 
- rata (r) beneficiului (B) în funcție de costurile de producție: 
r = AS x 100 

CP 


- rata ( r) venitului net (Vn) în funcţie de fondurile de producție avansate (Fpa): 
ra Vier 

Fpa 
- rata ( r) venitului net (Vn) în functie de fondurile de producție consumate (Fpc): 
i ido 

Fpc 
- eficiența globală a producției (Egpr): 

Vn 


Egpr = —— 
EP = Tor 


- eficiența netă a producției (Enpr): 
Vn 


Enpr = — 
4 Pn 


- beneficiul la 1000 U.M. fonduri fixe (y): 


P 1000 
Ff 
- venitul net la 1000 UM fonduri fixe (u): 


y= 
Vn 

= — x 1000 
H Ff 
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h) Indicatori privind eficienţa consumurilor de energie, combustibil şi mate-riale (m); 
exprimați prin producţia netă (Pn) sau prin venituri brute (Vbr) şi prin unităţi fizice (M) de 
consum de combustibil, energie şi materiale: 


m” is U.M. producție netă/tonă de combustibil; 


m™ Vir- U.M. venituri brute/tonă de combustibil; 


- formula generală de calcul a eficienței consumurilor de energie, combustibil şi 
materiale este: 


unde: 

Q = producția de transport (volumul prestațiilor de transport) exprimată valoric în U.M. 
fizice etc.; 

M = consumul de combustibil, de energie sau de materiale, în expresie valorică sau 
fizică, pentru realizarea volumului respectiv de producție de transport. 

i) Indicatori de utilizare a parcului mijloacelor de transport: 

- coeficientul de utilizare a parcului de mijloace de transport (Cup): 


Gips > Mza 


X Mzi 
i=] 
unde: 
> Mza = fondul de timp activ (mijloace - zile active); 
X Mzi = fondul de timp maxim posibil (mijloace - zile inventar); 
n = numărul mijloacelor de transport. 


Cup — valoric poate creşte prin executarea la timp şi de bună calitate a reparații-lor, prin 
creşterea productivităţii muncii în executarea acestor lucrări, înlăturarea dis-continuităților în 
aprovizionarea cu piese de schimb şi combustibil, ridicarea calificării profesionale a personalului, 
perfecționarea organizării procesului de transport ş.a. 

- coeficientul de utilizare a capacităţii de transport (Cuc): 


unde: 
Qe = volumul de transport efectiv realizat, exprimat în tone-km; 
Qm = volumul de transport maxim posibil, exprimat în tone-km capacitate. 
- parcursul mediu zilnic realizat de un mijloc de transport (Pmz). 


E Km(e) 
i=l 


n 
> Mza 


i=1 


Pmz = 


unde: 
> Km(e) = parcursul total în kilometri efectivi. 
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Pmz poate creşte prin mărirea vitezei de deplasare a mijloacelor de transport, reducerea 
staţionărilor, utilizarea tehnologiilor moderne de transport (paletizare, containerizare ş.a.). 

j) Indicatori specifici expedițiilor containerizate internaţionale de mărfuri 

- capacitatea de încărcare a unui container (Qî): 

Qî=K-M:: Vu 
unde: 

K = coeficientul de umplere a containerului 

M, = masa specifică a mărfii, exprimată în tone/mc 

V, = volumul util al containerului exprimat în metri cubi 

K tinde spre | în cazul mărfurilor de volum şi este subunitar în cazul mărfurilor de masă. 


- rulajul unui container în zile (Rc) reprezintă durata unui ciclu complet între două 
încărcări succesive: 


Re= (Te +Tt+Td + Tp+Tb) 


unde: 

Te = timpul necesar transportului şi încărcării containerului la predător (în ore); 

Tt = timpul necesar executării operațiunilor în terminalul de containere (în ore); 

Td = durata operaţiunilor ce se execută în terminalul de containere ce deserveşte 
destinatarul (în ore); 

Tp = durata de transport plin-gol între terminalul din care se expediază şi cel care 
primeşte containerul (în ore); 

Tb = timpul pentru transportul local, imobilizarea containerului la destinatar pentru 
operaţiuni de vămuire, descărcare, tehnice (în ore). 

În condiţiile țării noastre, rulajul containerului se situează între 2-5 zile. 


Na = parcul activ de containere, se stabileşte astfel: 


va SES OI pia 
Nzx Qi 
unde: 
Kn = coeficientul de neuniformitate a traficului; 
Nz = numărul zilelor lucrătoare dintr-un an utilizate în sectorul transportului 
containerizat; 


Kt = coeficientul de utilizare în timp al parcului de containere; 
Qma = volumul anual al mărfurilor transportate; 

Qi = capacitatea de încărcare a containerului; 

Rc = rulajul containerelor exprimat în zile. 


- eficienţa economică a containerizării la nivelul societăţii (Ec): 


Y Ec =Y Ece+ Y Ecp+ Ș Eet 
i=l i=l i=l i=l 


unde: 

Ece = economiile totale anuale realizate de expeditor prin introducerea containerizării 
exprimate în UM/tonă; 

Ecp = economiile totale anuale realizate de primitor prin introducerea containerizării 
exprimată în UM/tonă; 

Ect = economiile totale anuale realizate de transportator exprimate în UM/tonă. 
78 


În activitatea practică, sistemul de indicatori utilizaţi pentru comensurarea eficienţei 
economice a expedițiilor şi transporturilor internaționale de mărfuri este mult mai complex şi 
diversificat, în funcție de modalitatea de transport analizată. Din această cauză, în mod 
frecvent, sunt utilizate tehnicile moderne de evidenţă şi calcul, domeniul expedițiilor şi 
transporturilor internaţionale înscriindu-se printre primele activități ce au impus utilizarea 
tehnicilor avansate de calcul. 


Criterii şi tendinţe de optimizare eficientă a mijloacelor, rutelor şi modalităţilor 
de expediţie şi transport internaţional al mărfurilor de comerț exterior 


Principalele criterii de optimizare a mijloacelor de transport în condițiile actuale sunt 
următoarele: 

- scăderea cheltuielilor de transport şi accesorii per unitatea de greutate sau de volum de 
marfă transportată; 

- realizarea unor mijloace de transport de mare viteză; 

- scurtarea timpului de manipulare a mărfurilor şi, uneori, chiar de ambalare a acestora 
prin dotarea mijloacelor de transport cu mijloace proprii de încărcare/descărcare şi chiar cu 

- adaptarea rapidă la situaţiile de conjunctură manifestate la nivelul economiei mondiale; 

- pentru păstrarea în bune condiţii a calităților mărfurilor transportate s-au construit 
mijloace de transport adecvate, specifice mărfurilor transportate; 

- realizarea unor mijloace de transport sigure şi competitive din punct de vedere tehnic şi 
economic; 

Criteriile şi tendințele de optimizare a expedițiilor şi transporturilor internaționale de 
mărfuri, în funcție de modalități, au la bază, în principal, următoarele elemente: 

a) mediul în care se desfăşoară, 

b) modul de folosire a diferitelor mijloace de transport, 

c) felul operaţiunile comerciale care se pot efectua în timpul transportului; 

d) natura mărfurilor care se transportă; 

e) felul operațiunilor comerciale. 

Principalele elemente care contribuie la sporirea rentabilităţii activității de expediţie şi 
transport internațional de mărfuri precum şi unele căi de reducere a cheltuielilor sunt prezentate 
în schema nr. 1 şi în fig. nr. 1. 
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Fig. nr. 1 
INCOTERMS 2000 
Obligaţii de transport, costuri şi riscuri 
Vânzător Transportator Cumpărător 


Prin EXW, vânzătorul minimalizează riscurile, marfa fiind disponibilă după 
condiţiile lui proprii 


Grupa E — Expediţii de marfă Puncte critice 
EXW * Transport Transportul va fi aranjat de 
EX Works îi Ristiiri ùs CUMpărător. Transferul riscului 
(... loc destinație) se face atunci când marfa este 
x Costuri la dispoziția cumpărătorului. 
„= W Asigurarea mărfii şi transportul 
sunt plătite de cumpărător. 


Grupa F — Transportul nu este plătit de vânzător 

In grupa F, vânzătorul aranjează şi plăteşte transportul doar până la locul de expediție 
FCA ++ Transport Transportul va fi aranjat de 
Free Carrier 2 d cumpărător. 


taca! TER Riscuri . : 
(... loc expediţie) To Transferul riscului se face 
la Costuri atunci când marfa este pre- 
dată primului transportator. 
Asigurarea mărfii şi transpor- 
tul sunt plătite de cumpărător. 
FAS ma Transport Transportul va fi aranjat de 
Free Alongside pss Riscuri dm cumpărător. l l 
Ship Da. w Transferul riscului se face 
(...port expediție) *** Costuri atunci când marfa este pusă 


lângă navă pe chei. 
Asigurarea mărfii şi transpor- 
tul sunt plătite de cumpărător. 


FOB www Transport Transportul va fi aranjat de 
Free On Board „yx Riscuri cumpărător. 


panan 
(...port expediție) Transferul riscului se face 
Aek Costuri C DK atunci când marfa trece din 
dană de balustrada navei. 


Asigurarea mărfii şi transpor- 
tul sunt plătite de cumpărător. 
Grupa C Transportul este plătit de vânzător 


In grupa C, vânzătorul aranjează şi plăteşte transportul până la destinație fără să 
asigure marfa 


CFR *xx*** Transport Transportul va fi aranjat de 

Cost and Freight *** Riscuri dd vânzător. 

(...port destinație) ****** Costuri > aœ Transferul riscului se face 
atunci când marfa trece de pe 


dană peste balustrada navei. 
Asigurarea mărfii este plătită 
de cumpărător, iar transpor- 
tul de vânzător 
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XXX XXX 


CIF 
Cost, Insurance „,, 
and Freight 

(... port convenit****** 
de destinaţie) 


CPT DA A kk kk 
Cost Paid To PI 
(... loc convenit de 
destinaţie) kepa 
CIP k 
Cost and Insu- „yy 
rance Paid 


(... loc convenit de****** 
destinaţie) 


Transport X 


Riscuri 


Costuri zC DC 


Transport XK 
Riscuri 


Costuri 


Transport 
j 2 pepan 


Riscuri 
m Wk. 


Costuri 


Grupa D Livrări de marfă directe 
În grupa D, raportul cost/risc este maxim, vânzătorul trebuind să livreze 
marfa direct la cumpărător. 


DAF 
Delivered At 
Frontier 


(... loc destinație******* Costuri 


situat la frontiera 
țării cumpărătorului) 


DES 


+***'**:%* Transport 


*kk**k* Riscuri 


SS 


*x**** Transport 


Delivered Ex Ship, +++++ Riscuri 


(...port destinaţie) 


XXX kk kk Costuri 
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D DK 


Transportul va fi aranjat de 


vânzător, până la locul 
convenit. 
Transferul riscului se face 


atunci când marfa trece de pe 
dană peste balustrada navei. 
Asigurarea mărfii şi transpor- 
tul sunt plătite de vânzător. 


Transportul va fi aranjat de 


vânzător, până la locul 
convenit. 
Transferul riscului se face 


atunci când marfa este predată 
primului transportator. 
Asigurarea mărfii este plătită 
de cumpărător, iar transportul 
de vânzător. 


Transportul va fi aranjat de 


vânzător, până la locul 
convenit. 
Transferul riscului se face 


atunci când marfa este predată 
primului transportator. 
Asigurarea mărfii şi transpor- 
tul sunt plătite de vânzător. 


Transportul va fi aranjat de 
vânzător. 

Transferul riscului se face 
atunci când marfa este livrată 
la punctul de frontieră. 
Asigurarea mărfii este plătită 
de cumpărător, iar transportul 
de vânzător. 


Transportul va fi aranjat de 
vânzător. 

Transferul riscului se face 
atunci când marfa a fost pusă 
la dispoziție, pe navă înaintea 
efectuării formalităţilor va- 
male de cumpărător. 
Asigurarea mărfii este plătită 
de cumpărător, iar transportul 
de vânzător. 


DEQ ***ete* Transport x Transportul va fi aranjat de vânzător. 


Delivered Ex sm Riscuri Transferul riscului se face 
Quay ` = d atunci când marfa este pusă 
(... port destinație ******* Costuri lângă navă pe chei. 


în țara cumpărăto- Asigurarea mărfii este plătită 

rului) de cumpărător, iar transportul 
de vânzător. 

DDU ciinii Transportul va fi aranjat de vânzător. 

Delivered Duty Transpor 2 w Transferul riscului se face 

Unpayd TAN. atunci când marfa este pusă la 


(... loc destinație ******* Riscuri dispoziția cumpărătorului. 

în țara Cumpărăto- „e eee stii Asigurarea mărfii este plătită 

rului) ` de cumpărător, iar transportul 
de vânzător. 


DDP cică odaia Transportul va fi aranjat de vânzător. 
Delivered Duty Pakir 2 ò Transferul riscului se face 
Payd P TA. atunci când marfa este pusă la 


(... loc destinație ******** Riscuri dispoziția cumpărătorului. 

în țara cumpărăto- „se ee Coti Asigurarea mărfii este plătită 

rului) de cumpărător, iar transportul 
şi taxele vamale sunt plătite 
de vânzător. 
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